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MOSAICO 


¿Vuelta al hogar? 


De sabios es cambiar de opinión. En 
1947, la Comisión (de la ONU) para Pales- 
tina recomendaba su partición. Hoy su- 
giere la devolución del hogar patrio a los 
3 millones de palestinos expatriados. Na- 
turalmente no sólo han transcurrido 27 
años y los miembros de la Comisión no 
son los mismos sino que el mundo pasa 
por una situación difícil que recomienda 
eliminar los motivos permanentes de 
fricción. Un poco influye también el que 
los pueblos árabes productores de petróleo 
hayan apretado el grifo del oro negro y 
subido su precio dificultando más las con- 
diciones económicas de un mundo que no 
se ahoga por exceso sino por falta de los 
ya vitales hidrocarburos. 

Las primeras prospecciones americanas 
en Arabia datan de hace unos 40 años. 
Las multinacionales llegaron luego a ser 
casi todopoderosas. Ahora sólo intentan 
retrasar la nacionalización de los pozos; o 
al menos, que se les permita aliviar las ta- 
sas que les han sido impuestas, cargándo- 
selas (si no en todo, en parte) a los con- 
sumidores. Nacen ahora como sus suce- 
soras legítimas, las sociedades inter-árabes. 
Una nueva compañía de inversiones con- 
tará, de momento con un capital de mil 
millones de dólares distribuidos (por or- 
den decreciente de aportación), entre 
Arabia Saudí, Kuwait, Emiratos Arabes 


Unidos, Libia, Irak, Qatar, Argelia, 
Bahrein, Siria y Egipto. Y Arabia Saudí 
comprará todas las acciones de la 
ARAMCO. 


Por otra parte, sigue la inversión de fon- 
dos árabes en los países consumidores. 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


Así, en Alemania, adquiriendo paquetes 
de acciones de Daimler-Benz por valor de 
mil millones de marcos. O en los EE.UU. 
donde han dedicado diez mil millones de 
petrodólares a la adquisición de pro- 
piedades inmobiliarias. 

Parte de este dinero incluso recibirá un 
nombre especial, el “Arcru” (Arab Cu- 
rrency Unit); cuyo valor será por de pron- 
to negociable a través de algunos bancos 
suizos y británicos. Aunque resulta un 
tanto difícil de precisar, pues se basa en 
un complicado cálculo de equivalencias 
entre el cambio medio del dólar amer- 
cano y los de las distintas monedas árabes; 
sólo obtenible por medio de computa- 
doras. 

Pero dejando a un lado los petrodólares 
y la influencia que hayan podido tener en 
la financiación de determinados enfrenta- 
mientos militares, políticos y económicos, 
volvamos a Palestina. Su situación ha dado 
un cambio increíble. Después de que en la 
cumbre de Rabat se reconociese la repre- 
sentatividad única de la OLP y de que el 
rey Hussein renunciase a futuras reclama- 
ciones sobre la orilla occidental del 
Jordán, la ONU dió el espaldarazo a 
Arafat con honores de jefe de estado ofre- 
ciéndole su más alta tribuna para exponer 
la situación de sus representados. Por una 
abrumadora mayoría se reconocieron los 
derechos de éstos a volver a su tierra de 
origen. Bajo este prisma de recono- 
cimiento se han aclarado varios malos 
entendidos, respecto a la situación general 
en Oriente Medio. 

Ya no hay motivos para ver amenazas 
en el tono empleado por algunos portavo- 
ces en el IX Congreso Mundial de Energía 
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de Detroit, al referirse al hecho indudable 
de que las naciones han ido normalmente 
a la guerra por carecer de materias primas 
para atender a sus necesidades y que las 
potencias no pueden permitir que su po- 
lítica sea presionada por una presión exa- 
gerada de los mercados. Tampoco los hay 
para relacionar el entrenamiento de deter- 
minadas unidades en un desierto, con la 
visita de una flotilla de la misma 
nacionalidad al Golfo Pérsico, incluyendo 
un portaviones (después de 25 años de 
ausencia) y la exhibición de sus caza- 
bombarderos en un cielo cargado de esen- 
cias volátiles, 

También se ha esfumado la amenaza, 
que parecía inminente, de un conflicto 
entre Israel y Siria, vía Líbano: Es cierto 
que los israelíes siguen realizando incur- 
siones al sur de esta paciente nación y los 
terroristas palestinos continúan efectuando 
acciones aisladas en y fuera de Israel (lo 
que no beneficia precisamente al prestigio 
de unos ni de otros). Pero el ambiente 
general, que llegó a cargarse de inquietud 
con la movilización de reservistas y los 
desembarcos de nuevo material de guerra 
a los dos lados de la línea de armisticio, 
así como con la negativa siria a aceptar la 
prolongación del '“mandato” de los **cas- 
cos azules” si previamente no se efectuaba 
una retirada completa de las fuerzas 
israelíes del Golán y se apremiaba la 
reanudación de las conversaciones de Gi- 
nebra, ha bajado notablemente de tensión. 


Los israelíes se atragantaron un tanto en 
principio ante el nuevo planteamiento de 
la situación y la perspectiva de tener que 
volver —por lo menos— a sus líneas ante- 
riores a las alcanzadas en 1967 (sobre to- 
do, el tener que devolver en su día, que 
aún no se sabe cuando será, los depósitos 
petrolíferos de Abu Kudeis, que cubren la 
mitad de sus necesidades). Pero finalmente 
se llegó a la prolongación por 6 meses del 
mantenimiento del pasillo de la ONU en 
el Golán. De todos modos, el gobierno 
israelí se niega a aceptar la  repre- 
sentatividad única de la OLP que conside- 
ra una organización exclusivamente terro- 
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rista. Y mucho menos cuando el propósito 
declarado por Arafat en la ONU es el de 
crear “un estado democrático, multirracial 
y multiconfesional” en el que convivirán 
(utópicamente) cristianos, judíos y musul- 
manes en un régimen de justicia, igualdad 
y fraternidad. Lo que supondría, en re- 
sumidas cuentas, suprimir a Israel. 

Pero, paradójicamente, aún parece esbo- 
zarse una posibilidad de diálogo en el caso 
de que medie por parte de la OLP un re- 
conocimiento formal, garantizado por 
otros pueblos árabes, del derecho a la 
independencia y soberanía del estado 
israelí. Soberanía que ha sido defendida 
tanto por la URSS como por otras mu- 
chas potencias desde 1947 hasta la fecha. 
En cuanto a la presencia de la OLP en 
Ginebra, según la fórmula de convivencia, la 
Organización palestina accedería a reducir 
su presencia a la de observador, siempre 
que se la llamasea precisar los detalles, 
llegado el momento oportuno. 

Frente al enriquecimiento acelerado de 
sus enemigos, Israel se encuentra con un 
desgaste galopante de su economía y una 
disminución del apoyo exterior, que se 
acentuaría si la URSS se aviniese a hu- 
medecer la pólvora árabe. La desconfianza 
ante las conversaciones de Vladivostok de 
los partidarios de acciones drásticas indica 
un claro temor al acuerdo pacífico “inter 
pares”. 

¿Asistiremos realmente a una reanuda- 
ción pronta de las conferencias de Ginebra 
sobre este candente problema? Los árabes 
siguen presionando con la administración 
de su petróleo, aunque hay indicios de 
que algunos países se mostrarían propicios 
a una pasajera rebaja en caso de una so- 
lución favorable a su planteamiento pro- 


palestiniano. 


La fórmula “Si quieres la paz prepárate 
para la guerra” ha envejecido un tanto 
(icomo que es de Vegecio! ). También 
aquella de Clausewitz: “La guerra es una 
continuación de la política por otros me- 
dios”. Aunque, para poner ambas frases al 
día, no hay más que añadir el adjetivo 
económica” al sustantivo “guerra”. Cier- 
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to que la eficacia de la fórmula depende, 
en gran parte, de la fuerza con que se 
agite antes de usarla. 


Su viaje era necesario. 


No sólo fueron los demócratas. También 
el propio, republicanísimo, Goldwater 
aconsejó al Presidente que dejase de 
preocuparse por los viajes al extranjero y 
se concentrase en los muchos, amplios y 
complicados problemas interiores. Segura- 
mente recordaba aquel cartel que, durante 
la Segunda Guerra Mundial, se exhibía 
profusamente en los aeropuertos y esta- 
ciones de ferrocarril y autobús inquiriendo 
en tono de reproche (eran tiempos de 
economía y servicio difíciles): “¿Es su 
viaje realmente necesario? ”. 

Razonaban los adversarios al viaje del 
Presidente que los EE.UU. siguen aún sin 
Vicepresidente, ya que el Congreso se re- 
siste a aprobar la propuesta a favor de 
Rockefeller por considerarlo demasiado 
generoso en sus campañas políticas y 
excesivamente poderoso en sus dominios 
económicos; situación que resultaba muy 
peligrosa ante un ambiente nacional e 
internacional inestable, cuando un nuevo 
estallido bélico en Oriente Medio anun- 
ciaba, según los pesimistas, el estallido de 
la Tercera Guerra Mundial. 

Pero precisamente el viaje presidencial 
tenía por objeto —aparte una cuestión de 
prestigio personal y el cumplimiento de 
un compromiso establecido con anteriori- 
dad a su designación —el alejar los peligros 
de un desastre económico y bélico. En el 
Japón, buscaba un ambiente de coopera- 
ción financiera que cada vez se perfila más 
como un trípode cuyo tercer puntal es 
Rusia (que hoy produce más petróleo que 
los Estados Unidos). 

En Corea, pieza clave de la estrategia 
americana en el Pacífico, Ford prometió 


la continuación del apoyo militar; aunque 


fue criticada su supuesta intervención en 
los asuntos internos del país. 

Pero fue el viaje a Vladivostok, señalado 
por algunos como premeditada afrenta ru- 
sa a China ya que radica en terreno que 
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fue arrebatado a ésta en 1880, el que 
puede considerarse como el mayor éxito 
del actual Presidente americano (que, 
después de Roosevelt y Nixon, es el terce- 
ro que visita terreno ruso). Ford demostró 
que su viaje no sólo era realmente necesa- 
rio sino que resultó muy satisfactorio. 


El comunicado conjunto Breznef-Ford, 
afirma la identidad en el propósito de 
asegurar la paz mundial; la intención de 
concluir un nuevo acuerdo sobre la limi- 
tación de armas estratégicas ofensivas que 
tendría vigencia entre los años 1977 y 
1985 (puesto que el actual dura hasta el 
primero de los años citados); considera 
posible la conclusión de acuerdos en las 
conferencias para la seguridad europea, de 
Ginebra, y para la reducción de tropas en 
la Europa central, de Viena; afirma el 
compromiso de apoyar la independencia e 
integridad territorial de Chipre; también, 
el de hacer todo lo posible para resolver la 
peligrosa situación en Oriente Medio, te- 
niendo en cuenta los intereses legítimos 
de todos los pueblos de la zona, incluyen- 
do el pueblo palestino; anima la reanuda- 
ción de la Conferencia de la Paz, de Gine- 
bra y subraya los propósitos de colabo- 
ración soviético-americana en proyectos 
científicos o económicos de gran ampli- 
tud. Parece ser que, en principio las armas 
estratégicas ofensivas se  reducirían a 
2.400 (de ellas, 1.320 con cabezas atómi- 
cas múltiples), por cada lado, aunque se 
supone que las rusas seguirán siendo las 
más potentes y las americanas, las más 
precisas. El número de las rusas sería 
incluso inferior ala de las actuales. Con res- 
pecto a este plan, Kissienger ha comen- 
tado: “Si los detalles se resuelven en las 
conferencias SALT de Ginebra, habremos 
puesto el gorro de dormir a la carrera de 
los armamentos, al menos por diez años” 

Uno de los proyectos conjuntos más 
ambiciosos es la construcción de una presa 
en el estrecho de Bering cuya influencia 
climática se opondría a la era glacial que 
según algunos sabios avanza desde 1949 y 
es causa de muchas penurias alimentarias. 
Otro programa, el famoso “Soyuz-Apolo” 
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ha obtenido un nuevo impulso con el 
éxito del “Soyuz-16”, ensayo de acopla- 
miento orbital. 

Naturalmente el viaje del Presidente a 
suelo soviético tuvo como contrapartida el 
del Secretario de Estado a China para ase- 
gurar a las autoridades de Pekín que las 
conversaciones nunca rozaron sus intereses. 
Por cierto que, ante el delicado estado de 
salud de Mao y Chu-En-Lai, van desta- 
cándose tres tendencias sucesorias: la mo- 
derada del adjunto de Chu, Ten-Hsia-Ping, 
partidario de las relaciones con Occidente, 
la facción radical-xenófoba de 
Chiang-Ching, esposa de Mao; y un sector 
“revisionista” favorable al acercamiento a 
la URSS y convencido de que la unión 
política, militar y geográfica con este país 
daría a ambos el dominio sobre el sur y el 
sureste asiáticos (cuando menos). Pero la 
solución revisionista no parece fácil por 
ahora. Moscú ha silenciado la oferta de 
paz de Pekín, incluída sin escatimar pa- 
labras en el telegrama enviado al Kremlin 
con motivo del LVII aniversario de la 
Revolución de Octubre. Lo mismo que 
hizo Pekín al recibir de Moscú un no me- 
nos atento y pacifista telegrama de feli- 
citación por el XXV aniversario de la Re- 
pública Popular China. 

En cuanto al Vietnam, hoy en supuesta 
paz, las últimas estadísticas de Saigón 
anuncian que ya pasan de 100.000 los 
muertos desde que se estableció la tregua 
en enero del 73; y las perspectivas no pa- 
recen tender a una disminución de la 
sangría. 

Mientras tanto, en Etiopía, cae el Gene- 
ral Aman Andom, al que se suponía 
hombre fuerte del actual (e indefinido) ré- 
gimen; y son ejecutados unos sesenta altos 
cargos, entre los que se encuentra un 
nieto del Emperador. El mismo Haile 
Selassie sólo salva, al menos por ahora, su 
vida mediante una transferencia bancaria 
desde Suiza de mil millones de dólares; 
pero sobre todo por las súplicas (que no 
intervención) de la ONU. 

Andom, eritreo, se habría negado a man- 
dar más tropas para sofocar la rebelión de 
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su país de origen, actualmente anexionado 
por Etiopía. Sustituído por el General 
Teferi Benti, se dice sin embargo que el 
verdadero dirigente del grupo militar que 
rige los destinos etíopes desde la sombra, 
es el Comandante Nangistu Naile Marian. 
La situación estratégica de esta nación 
podría explicar —aunque no justificar— 
influencias extranjeras, aún no desveladas. 

En Grecia, la Nueva Democracia, mode- 
rada, de Karamanlis, obtiene un .triunfo 
absoluto y se espera con gran interés el 
resultado del plebiscito entre monarquía 
democrática O república presidencialista. 

El arzobispo Makarios, en un momento 
no muy oportuno, anuncia su regreso a 
Chipre. La decisión resulta comprometida 
para el propio dignatario y sus valedores 
en Grecia y en la Isla, puesto que Turquía 
(que mantiene allí los 30.000 soldados 
que tomaron parte en la invasión) advierte 
que la presencia del arzobispo supondrá la 
suspensión de las conversaciones entre 
Denktash, (vicepresidente, y dirigente de 
la minoría turco-chipriota) y el presidente 
provisional, Clerides (jefe de la minoría 
greco-chipriota). Aún éste considera inevi- 
table la división federal de Chipre. Pero 
Makarios no la acepta y sólo condescen- 
dería con un reparto pluricantonal que no 
reuniese a cada minoría ni menos las se- 
parase entre sí. 


Y mientras en Francia, la eterna amiga 
de Rusia, Breznef visita a Giscard y ambos 
estadistas firman programas conjuntos, en 
Estados Unidos, el presidente Ford recibe 
al canciller Schmidt, subrayando la incli- 
nación atlántica, cada vez más acusada en 
Alemania, a medida que se separa —quizá 
sólo en un movimiento oscilatorio— de su 
vecina, y sin embargo amiga, la gran re- 
pública francesa. 

En todo el mundo hay inflación, rece- 
sión y paro. Las huelgas y el estado de 
inquietud que esta situación provoca ha- 
cen fracasar algunos 'ambiciosos programas 
concebidos en épocas de vacas gordas. Me- 
nos mal que no hay mal ni bien que cien 
años dure. Claro, que ¡también, cien 
años...! | 
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ANTECEDENTES HISTORICOS DEL CONFLICTO 
ARABE-ISRAELI 


En estos días que vivímos, nos ha to- 
cado asistir a una lucha desdichada entre 
el pueblo árabe y el pueblo judío, lucha 
que hunde sus raíces religiosas y políticas 
en la profundidad de los tiempos. 

Por causas que no permiten una fácil 
determinación, la raza judía está condena- 
da a la dispersión, a la convivencia con 
otras comunidades o razas, sin alcanzar 
una sustantividad propia en el orden social 
y político que le permita ordenar con ple- 
na independencia su modo de vivir. Quizás 
esa convivencia, ha sido más intensa' den- 
tro de las comunidades islámicas. Basta 
observar cómo en las ciudades orientales, 
existen casi sin excepción los llamados 
barrios de la judería, en los que encontra- 
ba un modo de aislamiento, lo más pare- 
cido a las plazas sitiadas. 


Por PEDRO VILLACAÑAS GONZALEZ 
Consejero Togado del Atrre. 


Parece ser una raza que no puede vivir 
sola, sino apoyada o inserta en otras razas 
o pueblos, a los que domina mediante la 
penetración silenciosa en sus centros ner- 
viosos, en sus núcleos de poder económi- 
cos o políticos, cualesquiera que sean las 
concesiones que tenga necesidad de hacer, 
o las apariencias que haya de guardar. 
Esa clandestinidad, ese espíritu insolidario 
con las tierras o gentes en o con las que 
viven, ha sido la fuente de todas las per- 
secuciones, tan numerosas, que ha sufrido 
y sufre esa raza, cual una maldición. 

Aparte el motivo religioso, sobre lo cual 
se ha dicho ya casi todo lo que se puede 
decir, es extraño que un pueblo como el 
judío, de tan brillante cultura y de inte- 
ligencias tan esclarecidas, no haya logrado 
en lo físico y en lo político, la consti- 
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tución de un Estado desde mucho antes, 
como otros pueblos pobrísimamente dota- 
dos, económica y culturalmente. 

Por lo que a España respecta, el pueblo 
judío, junto a los otros pueblos orientales, 
el árabe y el gitano, dio, a través de los 
judios españoles, las mayores luminarias 
de la civilización hebrea desde los tiempos 
bíblicos, como afirma Salvador de Ma- 
darlaga. 


No podíamos ser nosotros una excep- 
ción en ese antijudaísmo de tipo mundial 
y, aun cuando se afirma por muchos que 
el daño infligido a nuestra civilización y a 
nuestra cultura fue de gran magnitud, el 


Decreto de expulsión de los judíos se 


dictó por los Reyes Católicos en 31 de 
marzo de 1492, es decir, antes de que 
España abriese para la humanidad la senda 
gloriosa de un nuevo mundo. 

Indudablemente, no fueron sólo mo- 
tivaciones religiosas las determinantes de la 
expulsión, si nos atenemos a la letra del 
Decreto, en el que se nos dice “ser tanto 
el daño que a los cristianos se sigue e ha 
seguido de la participación, conversación o 
comunicación que han tenido e tienen con 
los judíos, los cuales se precian que pro- 
curan siempre, por quantas vías e maneras 
pueden, de subvertir de Nuestra Sancta 
Fée Católica a los fieles e los apartan della 
e traenlos a su dañada creencia e opi- 
nión”. i 

Causas políticas además, y de mucha 
altura, inspiraron, sin duda, una medida 
tan trascendental, como la economía del 
Estado y la economía popular, dominadas 
por la raza judía principalmente, igual que 
la nobleza se repartía el poder político y 
militar, con menoscabo de la Monarquía 
que aquellos Reyes esclarecidos lograron ro- 
bustecer ejemplarmente. 

Lo cierto es que, el pueblo judío, es 
uno de los grandes componentes de la 
nación española, y nada de lo que le ocu- 
rra aesa raza, nos puede resultar indife- 
rente, máxime si su lucha es sostenida 
contra otro pueblo, el árabe, que mantuvo 
su dominio de la península ibérica por 
espacio de siete siglos. 
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Desde el punto de vista español, puede 
afirmarse que asistimos a una guerra civil 
entre antecesores nuestros. 

Quevedo, el gran satírico, en su obra 
“La fortuna con seso y la hora de todos”, 


_se refiere a la reunión en la sinagoga de 


los judíos de toda Europa, con los Mono- 
pantos, habitantes de un país imaginario, 
caracterizado por su malicia e hipocresía. 


En boca de uno de sus anfitriones, 
Rabbi Saadías, y refiriéndose a los de su 
propia raza, pone los siguientes conceptos: 
“Nosotros, primer linaje del mundo, que 
somos desperdicio de las edades, y 
multitud derramada que yace en escla- 
vitud y vituperio congojoso, viendo arder 
en discordias el mundo, nos hemos junta- 
do a prevenir advertencia desvelada en los 
presentes tumultos, para mejorar enla 
ruina de todos, nuestro partido. Confieso 
que el captiverio y las plagas, y la obsti- 
nación en nosotros, son hereditarios; la 
duda y la sospecha, patrimonio de nuestros 
entendimientos, que siempre fuímos 
malcontentos de Dios, estimando más al 
que hacíamos que al que nos hizo. Desde 
el primer principio, nos cansó su gobierno, 
y seguimos, contra su ley, la interpre- 
tación del demonio. Cuando su omnipo- 
tencia nos gobernaba, fuímos rebeldes; 
cuando nos dio gobernadores, inobe- 
dientes. Fuénos molesto Samuel, que en 
su nombre nos regía, y juntos en comuni- 
dad ingrata, siendo nuestro Rey Dios pe- 
dimos a Dios otro rey. Diónos a Saúl con 
derecho de tirano, declarando haría escla- 
vos nuestros hijos, nos quitaría las 
haciendas, para dar a sus validos, y agravó 
este castigo con decir nó nos le quitaría, 
aunque se lo pidiésemos. El dijo a Samuel 
que a él le despreciábamos, no a Samuel 
ni a sus hijos. En cumplimiento de esto, 
nos dura aquel Saúl siempre, y en todas 
partes, y con diferentes nombres. Desde 
entonces, en todos los reinos y repúblicas, 
nos oprime en vil y miserable captividad, 
y para nosotros, que dejamos a Dios por 
Saúl, permite Dios que sea un Saúl cada 
rey. Quedó nuestra nación, para con todos 
los hombres, introducida en culpa, que 
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unos le hechan a otros, todos la tienen y 
todos se afrentan de tenerla. No estamos 
en parte alguna, sin que 
echasen de otra; en ninguna residimos que 
no deseen arrojarnos, y todos temen que 
seamos impelidos a ellas”. 

Quevedo refleja magistralmente esas 
cualidades de raza dispersa, en perpetuo y 
hereditario cautiverio, que medra y pros- 
pera con la ruina de los demás, cualidades 
que le han sido imputadas, a través de los 
siglos, con extraña unanimidad, e igual- 
mente, el repudio de Samuel y su deman- 
da de Sául, el tirano, bajo el cual gimen, 
en constante persecución, por su desprecio 
a Dios. 


Sigue diciendo Rabbi Saadías: “Nuestra 
boca y nuestro corazón, nunca se aunaron 
en adorar un propio Dios. Aquella, 
siempre aclamó al del Cielo, éste, siempre 
fue idólatra del oro y de la usura. Hicí- 
mos demostración de que la religión de 
nuestras almas era el oro y cualquier ani- 
mal que de él se frabricase. No admitimos 
a Dios en otra moneda. Comúnmente nos 
tienen por los porfiados de la esperanza 
sin fin, siendo en la censura de la verdad 
la gente más desesperada de la vida. Nada 
aborrecemos, y habemos aborrecido los ju- 
díos tanto como la esperanza. Nosotros 
somos el extremo dela incredulidad, y 
esperanza e incredulidad, no son incompa- 
tibles. No esperamos, no hay que esperar 
de nosotros. Dicen que la razón de nues- 
tra esperanza es que aguardamos tantos si- 
glos ha, al Mesías; empero, nosotros, ni le 
recibimos en Cristo, nila aguardamos en 
otro”. 

No puede ser más negativo el crédito 
que concede Quevedo a los judios, como 
miembros de una religión determinada, 
como colectividad de creyentes. Las cir- 
cunstancias que rodearon la época en que 
este autor escribía, justifican en parte su 
radicalismo de juicio en materia religiosa, 
por lo que respecta a ese pueblo per- 
seguido. 

Pío Baroja, en su obra “Paradox Rey”, 
se refiere a un Congreso en el que se dis- 
cutía el porvenir del pueblo judío. Uno de 
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sus personajes dice que “se trata de un 
pueblo de granujas y ladrones”; y otro 
nos dice que, “en esa reunión, se señala- 
ron dos tendencias: una, la de los tradicio- 
nalistas, que querían comprar la Palestina 
e instaurar en ella la nación judía, con 
Jerusalén como capital; otra, la de los 
modernistas, que encontraban más prácti- 
co, más ecónomico y más factible 
el fundar una nueva nación hebrea en 
Africa”. 

En la novela, Baroja opta por la segunda 
solución. La realidad ha sido distinta, pues 
hoy, el pueblo judio, optó por la primera, 
es decir, eligió Palestina, y no en forma de 
compra, sino de conquista, a lo imperial, 
es decir, por medio de fulminantes victo- 
rias militares sobre los pueblos árabes, ane- 
gados en su decandencia social y víctimas 
de su división política. 


En los albores del reinado del petróleo 
como fuente de energía, un famoso judio 
del mundo de las finanzas, John Davidson 
Rockefeller, fundó en el año 1870 la 
Standard Oil of Ohio que, prácticamente, 
monopolizaba el tráfico de ese producto 
en Estados Unidos. Contra ese monopolio, 
se alzaron las compañías más modestas, en 
trance de desaparición, y obtuvieron en 
los tribunales de justicia sentencia a su 
favor, por aplicación de la legislación anti- 
trust. Aparentemente, Rockefeller pro- 
cedió a desmembrar aquella gran empresa, 
pero siempre mantuvo su dominio sobre 
las resultantes, a través de la más impor- 
tante de todasla Standard Oil of New 
Jersey, controlada también por él. 

Paralelamente en Europa se fundan la 
holandesa Royal Dutch, y la inglesa Shell 
Transport, que después habían de fusio- 
narse bajo el nombre de Royal 
Dutch-Shell. Estas empresas se reparten 
hoy el poder energético del mundo basado 
en el petróleo. La presencia del capital y 
los hombres judíos en estas actividades, es 
esencial. 

Se ha escrito, y es un hecho histórico 
que, en la guerra de 1914, los submarinos 
alemanes, pusieron a los aliados en peligro 
de derrota total, al cortarles la llegada del 
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petróleo, cuyas existencias hubo mo- 
mento en que llegaron a la cifra de 
20.000 toneladas sólo. Ante el 


desesperado llamamiento de auxilio hecho 
a Norteamérica, Rockefeller acudió con 
toda su flota, salvando el trance crítico, e 
inclinando la balanza de la guerra en favor 
de uno de los beligerantes. Es de advertir 
que, en el año 1918, el dividendo de la 
Standard se acercó al valor nominal de las 
acciones, negocio hecho al amparo de una 
calamidad universal, el cual había de con- 
tinuar en años sucesivos. 

En los estratos de la historia universal, 
aparecen hechos como el que relatamos, 
ocurrido en la primera guerra mundial, he- 
chos que arrojan luz sobre el nacimiento 


de nuevas ideas O programas políticos, así 


como acerca de la actitud de ciertos 
países, que fueron beligerantes, frente a la 
raza judía, y si no disponen de poder su- 
ficiente para justificar ciertos excesos bru- 
tales, sí lo tienen como simple 
explicación. 


La última crisis del petróleo, ha descu- 
bierto la vulnerabilidad de Europa, la de- 
bilidad de su economía, basada en recur- 
sos que no son propios y en la falta de 
medios coercitivos para imponer la ley de 
sus propias conveniencias, en caso de ne- 
cesidad para seguir viviendo. No afectó en 
igual medida a Israel, por sus alianzas o 
protecciones políticas, y por su difuso po- 
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der económico dentro de las propias 
empresas explotadoras de esa riqueza o en 
las dedicadas a sus transporte o distri- 
bución, contra las cuales, muy poco 
pueden hacer los países árabes que desen- 
cadenaron el alza de precios como arma 
política. 

Europa se halla en un trance difícil, 
próxima a la bancarrota, del que habrá de 
salir gracias a su habilidad e inteligencia, a 
falta de otros poderes que antes tuvo pero 
que ya no tiene. En cuanto a lsrael, es 
precaria, si no crítica, la consolidación 
que pueda haber alcanzado en el punto 
elegido para la radicación de su Estado, 
por el poderío creciente de los países 
árabes que lo envuelven, todos más o 
menos enemigos, por su espectacular éxito 
en el manejo de su riqueza como argumento 
resolutivo, que ha hecho temblar al mun- 
do occidental, pero, si a la historia nos 
atenemos, la raza judía no ha logrado to- 
davía despejar su futuro hasta el punto de 
que pueda considerarse al abrigo de sus 
desventuras como pueblo elegido. 

Esos dos pueblos, a quíenes la naciona- 
lidad española debe mucho, prosiguen su 
lucha, que para nosotros tiene aspecto de 
guerra civil, y que repercute en el mundo 
entero. 

Judíos y árabes, separados por el abis- 
mo de su religión respectiva, siguen con 
las espadas en alto y quizás para siempre. 
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AVIACION DE CAZA ESPAÑOLA EN RUSIA 


1.—Resumen de su actuación. 


Ya se ha cumplido el plazo de treinta 
años desde que finalizó la actuación de la 
Caza española en Rusia, margen de 
tiempo que me he fijado con carácter ge- 
neral para presentar a la luz mis investiga- 
ciones históricas y que permite publicar 
ahora un escrito que tengo mecano- 
grafiado hace varios años. Naturalmente el 
texto ha debido ser retocado en algunos 
pasajes, para tener en cuenta los últimos 
escritos sobre la campaña de Rusia, espe- 
cialmente algunos de origen soviético, que 
sirven para entramar los relatos específicos 
referentes a la presencia española en aquel 
teatro de operaciones. 

En total, la escuadrilla española expedi- 
cionaria actuó en Rusia a lo largo de cua- 
tro largos años, de 1941 a 1944, y sus 
plazas fueron cubiertas en este período 
por cinco tandas sucesivas, que normal- 
mente han sido conocidas por escuadrillas, 
primera a quinta, a cuyo frente fueron, 
respectivamente, los entonces coman- 
dantes Angel Salas Larrazábal, Julio Salva- 
dor Díaz-Benjumea, Carlos Ferrándiz Arjo- 
nilla, Mariano Cuadra Medina y Javier 
Murcia Rubio. El sin par José Muñoz Ji- 
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ménez, “El Corto”, murió en combate 
antes de asumir la jefatura de la 2.2 
Escuadrilla, para cuyo mando había sido 
designado inicialmente. 

La primera escuadrilla salió de España el 
25 de julio de 1941 y comenzó a operar 
en Rusia, en el 27 Grupo de Asalto, el 2 
de octubre del mismo año, coincidiendo 
con la iniciación del brillante avance hacia 
Moscú. La velocidad de la progresión obli- 
gó a la escuadrilla a frecuentes cambios de 
aeródromo, el más adelantado de ellos 
Klin, a sólo treinta kilómetros de la capital 
de Rusia. Varios de sus componentes lle- 
garon a volar sobre el Kremlin. En los du- 
ros meses de diciembre y enero los espa- 
ñoles tuvieron que retroceder todo lo que 
habían avanzado en octubre y noviembre; 
puede decirse que fueron cuatro meses de 
continuas luchas y traslados, en medio de 
las temperaturas más crudas registradas en 
el país en lo que iba de siglo. 


El 11 de febrero de 1942, el general 
Richthofen despedía en Vitebsk a la 1.* 
Escuadrilla española, que al día siguiente 
iniciaba el retorno a la Patria, a cuya fron- 
tera llegó el último día del mes. El 1 de 
marzo tres ministros y una enorme multi- 
tud esperaban en la estación del Norte a los 
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expedicionarios, y tres días después su je- 


fe era recibido en audiencia por el Genera- 
lísimo Francisco Franco. 


La 2. Escuadrilla se constituyó en 
Morón el 6 de febrero de 1942 y a los 
pocos dias se trasladó a Tablada para 
completar el período de instrucción. El 2 
de marzo cruzó la frontera pirenaica y el 
cuatro llegó a Berlín. Fue destinada al 
frente estabilizado de Orel (a la 51 Escua- 
dra de Caza, más conocida por Escuadra 
Molders, en honor a su antiguo jefe), el 8 
de junio del mismo año y allí llegó el día 
21. Seis días después empezaba la segunda 
ofensiva alemana de verano, que llevó a 
los dos grupos de ejército alemanes del 
Sur hasta Stalingrado y las cimas del 
Cáucaso. Este verano de 1942 el Grupo de 
Ejércitos del Norte y el del Centro no par- 
ticiparon en la ofensiva y quedaron ha- 
ciendo guardias ante Leningrado y Moscú 
(el sector de Orel pertenecía al extremo 
sur del Grupo de Ejércitos del Centro). 

En septiembre de este mismo año se 
formó en Morón de la Frontera la 3.2 Es- 
cuadrilla, cuando los ejércitos alemanes se- 
guían avanzando hacia el Cáucaso, pero 
estaban ya frenados ante Stalingrado. Esta 
unidad llegó al aeródromo de Orel en mo- 
mentos en que las fuerzas norteamericanas 
e inglesas ya habían desembarcado en 
Africa del Norte y en coincidencia con el 
inicio de la contraofensiva rusa en Stalin- 
grado. La transmisión de mando de la 2.2 
a la 3. escuadrilla se produjo el 30 de 
noviembre de 1942, siete días después de 
quedar cercado el VI Ejército alemán de 
Von Paulus. Los primeros miembros de la 
2.* Escuadrilla en retornar lo hicieron 
para Navidad; otros, tras un breve per- 
miso, quedaron agregados, por cierto 
tiempo, a la 3.2. 

Los rusos, victoriosos ya en Stalingrado, 
presionaron en todo el frente en febrero de 
1943. La escuadrilla española encontró 
gran actividad aérea enemiga desde algo 
antes, lo que la permitió lucirse el 27 de 
enero. En marzo, la 3.* Escuadrilla pasó 
destinada un poco más al noroeste, al 
enorme aeródromo deSechstschinskaja, en 
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donde aún consiguió mayores victorias, 
especialmente en el mes de junio. 

La concentración de la 4.*? Escuadrilla 
tuvo lugar en Alcalá de Henares, en vez de 
en Morón, a partir del 2 de abril de 1943. 
La primera patrulla salió de España poco 
después de la capitulación de las últimas 
fuerzas italoalemanas en Tunez. Se entre- 
nó en Colomiers (junto a Toulouse), en 
donde permaneció hasta el 6 de junio. El 
15 del mismo mes llegó el personal volan- 
te a Sechstschinskaja y ese mismo día sa- 
lió de Alcalá la segunda patrulla y la Plana 
Mayor. 

El cinco de julio de 1943 el coman- 
dante Cuadra releva al comandante Fe- 
rrándiz. Es el día en que comienza la con- 
traofensiva alemana contra el saliente ruso 
de Kursk, la famosa “Operación Ciuda- 
dela”, con la que Hitler pretendía resta- 
blecer la situación después del fracaso de 
Stalingrado. 

De nuevo la escuadrilla española estaba 
inmersa en el centro de gravedad de las 
Operaciones, como en los lejanos tiempos 
del otoño de 1941. La ofensiva alemana 
fracasó y la 4.* Escuadrilla tuvo que retro- 
ceder en el otoño del 1943 tanto como la 
1.* Escuadrilla dos años antes. El fuerte 
retroceso y los sucesivos cambios de aeró- 
dromo no «impidieron a esta escuadrilla 
una lucidísima actuación. El haber coinci- 
dido en el punto álgido de los combates 
hizo que, en número de caídos, superara 
incluso a la 1.2? Escuadrilla, la más castiga- 
da hasta entonces. 


En septiembre de 1943 regresaron a 
España los pilotos de la 3.* Escuadrilla 
que habían quedado agregados a la 4.2. 
Poco después hubo que abandonar el 
aeródromo de Seschtschinskaja. Para estas 
fechas Italia ya había firmado el 
armisticio. 

La 4. Escuadrilla pasa a Smolesko y 
luego a Orscha y Star-Bychow (en donde 
permanece dos meses) y finalmente a 
Bobruisk. 

En octubre de 1943 España decide re- 
tirar la División Azul y mantener la Es- 
cuadrilla y una fuerza equivalente a tres 
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batallones, con el nombre de “Legión 
Española”. | 

En diciembre llegaron a Bobruisk los 
componentes de la primera patrulla de la 
5.2 Escuadrilla y el 23 de febrero de 
1944, incorporada ya la segunda patrulla, 
se efectúa la transmisióndel mando.La ter- 
cera patrulla no se trasladó a Rusia, pues 
se ordenó el 6 de marzo a la “Legión 
Española” que regresara a la Patria y en 
abril se extendió esta orden a la Escuadrilla. 

Tras esta panorámica general de la 
presencia de las escuadrillas españolas “en 
Rusia, vamos a entrar en el detalle de la 
actuación de cada una de ellas. 


2.—Situación general cuando se formó la 
1.? Escuadrilla. 


El día de Santiago Apóstol de 1941, 


salía hacia Rusia la Primera escuadrilla 


expedicionaria española. 

El Comandante Jefe, los 21 oficiales (15 
pilotos, 2 especialistas, 1 de Tropas, 1 de 
Intendencia, 1 de Sanidad y el Capellán), 
así como los 84 suboficiales, clases y sol- 
dados que componían la expedición se 
consideraban verdaderamente afortunados 
por haber sido seleccionados, entre los mi- 
llares de voluntarios, para lo que ellos 
creían indudable misión de apoyo al 
avance de sus compañeros de tierra hasta 
Moscú (el General Muñoz Grandes ya 
había salido en vuelo hacia Alemania el 
día 14, para preparar las operaciones, y 
poco después le seguirían sus tropas). 

La actitud oficial no era, sin embargo, 
tan optimista. Ya antes de salir los avia- 
dores, los elementos rectores del Minis- 
terio del Aire habían pensado en la nece- 
sidad de organizar varias escuadrillas su- 
cesivás, conuna estancia en el frente de 
unos Ó meses cada una, y se habian 
nombrado los jefes de las tres primeras: 
Salas, Muñoz y Salvador. El comandante 


Muñoz insistió tanto ante sus superiores 
que logró ser agregado a la Primera escua- 
drilla, alegando las ventajas que esto aca- 
rrearía para la ordenada sucesión. 
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Entre septiembre de 1939 y junio de 1940 
los alemanes habían arrollado sucesiva- 
mente a Polonia, Dinamarca, Noruega, Ho- 
landa, Bélgica y Francia, llegando por Irún 
a la frontera española, vecindad que no 
fue considerada agradable por el Gobierno 
Español. 

Esta actitud reservada es ahora perfecta- 
mente explicable, una vez publicados su- 
cesos entonces desconocidos para la ma- 
yor parte de los españoles, aunque E€n 
aquella época el Pacto Ruso-Alemán de 
1939 había dejado traslucir que la ayuda 
oficial alemana a la Causa Nacional más 
que por móviles anticomunistas estuvo 
motivada por razones oportunistas. 

Los meses de julio, agosto y septiembre 
de 1940 sirvieron para demostrar que la 
caza inglesa era lo suficientemente fuerte 
para tener a raya a la poderosa aviación 
alemána, lo que imposibilitaba la invasión 
de Inglaterra. Españoles clarividentes 
comprendieron ya en esta época que la 
victoria de Alemania era imposible. 

Este primer tropiezo guerrero fue compen- 
sado por el singular éxito diplomático de la 
firma del Pacto Tripartito (Alemania, Ita- 
lia y Japón), al que pronto se adhirieron 
Eslovaquia, Hungría y Rumania (ésta des- 
pués de la subida al poder del mariscal 
Antonescu y de la entrada en su territorio 
de las tropas alemanas, garantizadoras de 
sus nuevas fronteras). 

En estas circunstancias Alemania trata 
de atraer a su órbita a las naciones euro- 
peas aún independientes: España, Bulgaria, 
Yugoslavia y Grecia. Franco cree oportu- 
no retirar del Ministerio de Asuntos Exte- 
riores al Coronel Beigbeder, considerado 
muy amigo de los aliados, y sustituirlo por 
Serraño Súner. 

En la dramática reunión de Hendaya, en 
1940, Franco pudo disuadir a Hitler de su 
idea de poner en práctica inmediata la 
operación “Felix” (ocupación de Gibral- 
tar, que de paso suponía la ocupación de 
España por tropas alemanas, aunque fuera 
en plan de aliados). Dado el resultado ne- 
gativo de la reunión. Hitler rogó a 
Mussolini que interpusiera su influencia 
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con Franco para lograr que éste se 
aviniese a sus propósitos. En febrero de 
1941, Franco se desplaza a Bordighera 
para entrevistarse con Mussolini, quién, 
más humano que Hitler, comprendió las 
razones españolas, semejantes a las que él 
mismo había invocado para retrasar su 
entrada en la guerra varios meses. Por otra 


parte la postura española ahora era más 
fuerte. La invasión de Grecia por Italia 
había constituido un rotundo fracaso; 
Abisinia estaba a punto de ser perdida; el 
mariscal Wawell había rechazado a los ita- 
lianos en Libia hasta Bengasi y, lo que era 
aún más trascendente, un golpe audaz de 
la aviación embarcada inglesa puso fuera 
de combate en Tarento a media Escuadra 
Italiana. Alemania, dada la oposición de la 
caza inglesa, había tenido que recurrir a 
los bombardeos nocturnos y al bloqueo de 
las Islas Británicas por medio de sub- 
marinos, que eran apoyados por incur- 
siones de los barcos de superficie (acoraza- 
dos de bolsillo y posteriormente el “Bis- 
mark””). 

Pero esta situación hace más importante 
la ocupación de Gibraltar. Hitler invita a 
Berlín al Ministro Español de Asuntos 
Exteriores, que, en su libro “Entre Hen- 
daya y Gibraltar”, ha dejado testimonio 
del patético forcejeo por salvar la neutra- 
lidad española. Serrano Súñer vuelve a Ma- 
drid el 27 de febrero, el mismo día que 
en Roma moría Alfonso XIII, cerrando 
todo un ciclo histórico español. 

La negativa española fuerza a Hitler a 
actuar en los Balcanes. El día 1 de marzo 
Bulgaria. se adhiere al Pacto Tripartito y 
deja entrar tropas alemanas en su territo- 
rio; en abril son ocupadas Yugoslavia y 
Grecia, y en mayo la isla de Creta. Mien- 
tras tanto, el legendario “Africa Korps” 
de Rommel había recuperado toda la par- 
té de Libia perdida, excepto el puerto de 


Tobruk. La sublevación prematura - del 


Irak fue fácilmente sofocada por Ingla- 
terra, que, para fortalecer el flanco norte 
de Suez, decidió invadir Siria, neutral y 
fiel al general Petain. 

En esta situación general, Hitler co- 
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mienza la invasión de Rusia el 22 de junio 
de 1941. Militarmente esta decisión es 
absolutamente sorprendente. Dado el des- 
pliegue alemán, se ofrecían tres soluciones 
más lógicas: la invasión de Malta, que 
hubiera cortado definitivamente el tráfico 
marítimo inglés por eel Mediterráneo, el 
ataque a Suez desde Siria (defendida por 
Dentz hasta julio) y Libia, o la ocupación 
de Túnez, Argelia y Marruecos a partir de 
Libia. 

Para España, sin embargo, esta campaña 
resultó providencial. Dado el ambiente de 
la época fue acogida con general beneplá- 
cito. El Gobierno veía alejarse el peligro 
de invasión y encontraba un motivo de 
congraciarse con Alemania. los germanófi- 
los volvían a considerar a esta Nación co- 
mo la campeona de la lucha anticomunis- 
ta, y los anglófilos se alegraron de una 
decisión que para ellos suponía la derrota 
irremisible de Hitler. 


El llamamiento del Gobierno para for- 
mar una División de voluntarios y una 
escuadrilla aérea de apoyo, recibió una 
acogida entusiasta entre los millares de 
españoles que deseaban devolver a los 
comunistas rusos la visita que nos habían 
hecho durante nuestra Guerra Civil. Con- 
cretamente, en lo que a la selección de los 
componentes de la 1.?* escuadrilla se re- 
fiere, nunca tuvo su Comandante jefe tan- 
tos quebraderos de cabeza, dada la insis- 
tencia de muchos de los voluntarios y el 
gran número de recomendaciones que mo- 
vilizaron. El día 14 de julio quedó, al fin, 
constituida en Madrid. 


3.—Estancia en Werneuchen. 


Como hemos dicho anteriormente, el 
día del Patrón de España salía la 1.2 
escuadrilla voluntaria en tren hacia Berlín 
y la escuela de caza de Werneuchen. La 
llegada a este aeródromo ya empezó a ser 
chocante; la impresionante recepción ale- 
mana quedó ridiculizada por la excelente 
banda de música, que con gran brillantez 
interpretó ¡iel himno de Riego! ! . Y eso 
que el jefe de la Escuela (Freiher von 
Houwald) era tío de uno de los pilotos 
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que vinieron a España con los 6 primeros 
“Heinkel-51”, en agosto de 1936. Con an- 
terioridad,en la frontera de Francia tuvieron 
que perder un día para cumplir con el ine- 
- vitable trámite de profilaxis preventiva 
contra el tifus exantemático. 


El 29 de julio comienzan los vuelos de 
entrenamiento en “Me-109” en sus ver- 
siones “B” y “E”, ya conocidas en Espa- 
ña. También se vuela en “Arado-96”, y en 
avioneta “Fockewulf”. 

El 30 por la tarde, por considerarse fes- 
tivas las tardes de los miércoles, los oficia- 
les pudieron visitar Berlín, distante sólo 
28 kilómetros. El sábado 2 de agosto, por 
la tarde, pasó revista de inspección el co- 
ronel Massow, Inpector de las Escuelas de 
Caza, en presencia del cual efectuaron di- 
versos trabajos los mecánicos y armeros de 
la escuadrilla. Al día siguiente, a pesar de 
ser domingo, se vuela a partir de las 9, 
una vez acabada la misa. Del 10 al 17 de 
agosto, porel mal tiempo, sólo se vuela 
una mañana y una tarde, y el miércoles de 
esta semana los oficiales fueron 


obsequiados con una comida por el Emba- 


jador de España. 

El 22 parecía que la estancia en 
Werneuchen iba a terminar, al darse orden 
al teniente Zorita de partir para Rusia con 
el (oficial) alemán Schultz, con objeto de 
preparar la llegada de la escuadrilla. Pero 


Comandante Angel Salas Larrazábal 
Capitán Arístides García López Rengel 
Javier Allende Isasi 
Carlos Bayo Alessandri 
Alfonso Ruibal Sabio 
Luis Alcocer Moreno Abella 
Esteban Ibarreche Arriaga 
Angel Mendoza Catraín 
José Andrés de Lacour Maciá 
Emilio O'Connor Valdivielso 
Ricardo Bartolomé Chavarria 
Javier Busquet Sindreu 
Manuel Kindelán Núñez del Pino 
Abundio Cesteros Rodríguez 


PR) 


Teniente 


>” 


Demetrio Zorita Alonso 


Comandante José Muñoz Jiménez (agregado) 


Alfonso García Rodríguez Carracido 
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el 28 vuelve Zorita y las únicas novedades 
en Werneuchen habían sido la revista del 
general Kihn, Jefe de Instrucción del 
Ejército del Aire Alemán, la entrega del 
equipo de invierno y el comienzo de los 
vuelos con “Me-109 F””. 

Zorita estuvo en la zona del Lago 
Peipus y Novgorod, donde residia el grupo 


27 de Asalto, al que iban a ser destinados. 


En estos días el teniente mecánico 
Urtasun tuvo ocasión de desahogar el mal 
humor español al ser sometido a la prueba 
de aptitud. Agotando hasta el último mi- 
nuto el tiempo concedido para encontrar 
tres defectos en un motor, contestó 
impertubable: éstos son los tres defectos 
que yo tenía que ver y éstos otros dos los 
que no tenía que ver porque ustedes no 
sabían que existían. 

Se comprende en parte la irritación de 
los españoles ante lo que consideraron 
prolongado periodo de enseñanza, pues 
todos los pilotos de la expedición y gran 
parte de los especialistas era veteranos de 
la guerra de España y se impusieron en el 
nuevo material en mucho menos tiempo 
del de permanencia en la Escuela. Con- 
cretamente, en lo que a pilotos se refiere, 
la mitad de ellos superaban las cinco victo- 
rias aéreas y entre los dieciséis de la escua- 
drilla totalizaban 79 derribos, según el si- 
guiente desglose: 


Derribos Unidades 
17 Ni-52, Fiat, He-51 y 2G3 
17 2G3 y 8E3 
7 2G3 y 3G3 
11 2G3 y 5G5 
1 3G3 y 5GS 
5 2G3 
7 2G3 
—- 2G3 
3 3G3 
6 3G3 
- 3G3 
- 8E3 
—- 3G3 
5 2G3 
—- 3G3 
- 8E3 
- 5GS 
da 79 
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Como se ve, la mayor parte de los pilo- 
tos habían volado en Fiat, aunque algunos 
(Muñoz, Bayo y Ruibal) ya pertenecieron 
en España al grupo mixto 5G5, que conta- 
ba con una escuadrilla ““Heinkel-112” y 
otra de “Messerschmitt-109 B”. Este mo- 
delo del famoso caza era el primero llega- 
do a España, que la Legión Cóndor cedió 
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Messerschmitt tenian el común denomina- 
dor de ser los más ligeros y de menor área 
frontal entre todos sus semejantes, lo que 
les hacía rápidos y  maniobreros. El 
“Me-109”, en el otoño de 1941, no tenía 
más rival competitivo, en el aire, que el 
“Spitfire” inglés. Por otra parte era un 
avión fácil de fabricar, del qúe llegaron a 


2% 
1 
1 





El entonces capitán Carlos Bayo felicita al Comandante Salas jefe de la Primera 
Escuadrilla, por uno de los derribos de aviones enemigos en el frente ruso. 


a los españoles cuando recibió la nueva 
versión “Me-109 E”, con mucha mayor 
potencia de motor, hélice tripala y control 
del" paso de hélice en vuelo. Este modelo 
superior era el que ahora se entregaba a 
los componentes de la Escuadrilla Volun- 
taria, aunque las unidades de caza alema- 
nas ya utilizaban el modelo “Me-109 F”, 
más avanzado, con lo que se seguían los 
hábitos iniciados durante la Guerra de 
España. 


Los aviones proyectados por Willy 


producirse más de 30.000 ejemplares 
(entre las diversas versiones), pero tenía 
un defecto que le hacía peligroso en 
tierra; lo estrecho de la vía de su tren de 
aterrizaje. Este defecto se agravaba por el 
hecho de que los frenos sólo resultaban 
eficaces con un entretenimiento meti- 
culoso, lo que explica que varios millares 
de estos aviones se destruyeran por acci- 
dentes en tierra. Por el contrario, permitía 
tomas de tierra de emergencia, con tren 
de aterrizaje dentro, sin apenas daños en 
la robusta estructura. 
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PELIGRO: REACTORES EN MARCHA 


La noticia, fechada el 10 de mayo de 
1974 en Santiago de Compostela, ocupó 
sólo un pequeño recuadro en las páginas 
de sucesos de algunos periódicos, pero sí 
es lo bastante elocuente como para justi- 
ficar la corta frase que encabeza estas 
líneas: un 727 de Iberia, al iniciar el giro 
en la zona de estacionamiento del aero- 
puerto de Santiago para dirigirse hacia la 
pista de vuelo, derribó con el chorro de 
sus motores una furgoneta y arrancó una 


papelera situada en la terraza destinada al 


público. 

Los reactores en funcionamiento presen- 
tan un peligro tan cierto como conocido 
para las personas y objetos situados en de- 
terminados lugares de sus inmediaciones, y 
sin embargo, siguen produciendose inci- 
dentes aunque es de una evidencia absolu- 
ta que para todos aquellos que trabajan en 
las proximidades de las aeronaves son co- 
nocidas las precauciones que deben adop- 
tarse. Muchas veces, la culpa de los inci- 
dentes puede encontrarse en factores aje- 
nos a los tripulantes de la aeronave y al 
personal de pista, pero ello tan solo debe 
considerarse como un motivo de suma 


“Importancia para proceder con mayores 


precauciones. 

En lo que sigue, se van a dar una serie 
de datos que pueden servir de ayuda para 
“poner al día” los conocimientos del 
lector acerca de las precauciones a adoptar 
en el caso de los motores de reacción que 
hoy están en servicio y deben servir para 
sacar las conclusiones pertinentes acerca 


Por JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 


de la actitud que, a efectos de seguridad, 
debe adoptarse cuando un avión de 
reacción con sus motores en marcha está 
suficientemente cerca. 


Todos pueden verse afectados. 


El problema de los motores de reacción 
en marcha tiene un especial significado en 
el caso de los grandes aeropuertos civiles 
donde al mismo tiempo suelen encontrarse 
operando con sus motores en marcha por 
las pistas un buen número de aeronaves de 
distintos tipos que pueden llevar diversos 
regímenes de funcionamiento de sus mo- 
tores en un momento dado. Hay que indi- 
car de entrada que se han registrado ya 
incidentes por culpa de errores de situa- 
ción generados por el ruido procedente de 
motores situados en distintos puntos, por 
causa de ecos y también por otros facto- 
res de menor interés, que no se pueden 
contabilizar. aquí, pero que han existido, 
como lo demuestran los hechos. 

Es una práctica generalizada en Aviación 
Comercial llevar algunas luces anticolisión 
encendidas cuando uno, varios o todos los 
motores se encuentran en funcionamiento, 
pero esto no puede catalogarse como una 
medida decisiva, porque los posibles afec- 
tados deberían conocer constantemente el 
régimen de los motores para tener una 
idea del peligro, y obviamente, las luces 
no son capaces de indicarlo. 

Tal y como demuestra el incidente de 
Santiago de Compostela del pasado mayo 
de 1974, la lista de posibles afectados por 
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el chorro no se acaba con el personal de 
pista. Deben sumarse los vehículos y 
también los propios aviones que circulan 
por las pistas, y dentro de estos últimos, 
los más expuestos a accidentes de este ti- 
po son los pequeños aviones. 

La aviación ligera, los llamados avio- 
nes-taxI y otros aparatos de poco peso 
usan hoy los grandes aeropuertos civiles 
con regularidad. Se presentan entonces 
algunos problemas importantes por esta 
última causa, pero hay dos que son espe- 
cificamente causados por las propias di- 
mensiones de los mencionados aviones; el 
primero lo constituye, de suceder, la mez- 
cla de los pequeños aviones con el tráfico 
general del aeropuerto, que puede crearles 
serias dificultades si por la causa que sea 
penetran en la estela de las aeronaves 
comerciales, siendo de especial gravedad 
estas dificultades de tratarse de la estela 
de un “747” y otro avión de gran capa- 
cidad. El segundo problema hay que bus- 
carlo en la posibilidad de que el chorro de 
los motores de algún reactor de pasajeros 
alcance con suficiente intensidad a algún 
representante del grupo de aviones de pe- 
queño peso usuarios del aeropuerto. 

Es muy posible que en la mayor parte 
de los casos el piloto de un avión ligero 
que rueda por la pista de un gran aero- 
puerto se encuentre en inferioridad ante el 
problema del chorro de los reactores con 
respecto al personal de pista, pero la reali- 
dad es que ya se ha sumado un buen nú- 
mero de incidentes en los que un avión 
ligero ha sido repentinamente lanzado 
fuera de la pista o ha sufrido serios des- 
perfectos por pasar a menos distancia de 
la debida por detrás de un reactor comer- 
cial que se encontraba con sus motores en 
marcha. En particular, un chorro que inci- 
de lateralmente sobre un avión ligero 
puede ser de efectos fulminantes, siendo 
de interés recordar aquí las limitaciones 
que los vientos cruzados a nivel de pista 
presentan para las Operaciones aero- 
náuticas. 


El avión ligero de ala alta es mucho más 
vulnerable ante el chorro de los reactores 
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ocupantes del aeropuerto que el de ala 
baja, más aún cuando generalmente la vía 
del tren principal de aterrizaje de aquel 
tipo de aeronaves es más pequeña que en 
el caso de las equivalentes de ala baja o 
media. Un viento cruzado perpendicular a 
la pista relativamente pequeño (de unos 
15 nudos) podría causar problemas a de- 
terminados aviones ligeros de ala alta, 
siendo la citada vía el parámetro funda- 
mental en este caso particular. 


Factores agravantes. 


Es preciso contar, a la hora de estimar 
los problemas inherentes al chorro de un 
motor de reacción, con algunos factores 
que diferencian a unos motores de otros 
en este aspecto. Vamos a hablar por ahora 
sólo de aeronaves subsónicas. 

Examinemos brevemente un ejemplo 
actual, que es el caso de los reactores de 
fuselaje ancho que se mueven hoy día por 
las pistas de los aeropuertos principales; el 
elevado empuje requerido en sus motores 
se logra merced al movimiento de enormes 
masas de aire-a través de ellos, y aunque 
esto no se traduce precisamente en mayo- 
res velocidades de salida de los gases fren- 
te a otros motores subsónicos, por el pro- 
pio diseño del motor, como más adelante 
se verá, sí es capaz de hacer más peligrosa 
la situación detrás de los aviones de fuse- 
laje ancho para una persona u objeto 
comparando en igualdad de distancia a las 
toberas con respecto a los aviones que 
podriamos llamar “convencionales” 

Esto demuestra que los aviones gigantes 
son mayores en problemas a la vez que en 
tamaño, pero hay también otro punto que 
reviste bastante importancia a la hora de 
pensar en los efectos de estas aeronaves de 
fuselaje ancho: se trata de la posición de 
los motores. Esta influye a la hora de 
evaluar la distribución de velocidades en la 
zona posterior de la aeronave que tiene 
sus motores en marcha; el lector puede 
comprender fácilmente que en este 


aspecto no va a ser igual un “747” con 
sus cuatro motores suspendidos bajo el 
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ala, que un “DC-10” cuyo motor central 
lanza su chorro a una altura de práctica- 
mente 9 metros sobre el suelo. 

Intentar una evaluación de lo que va a 
suceder detrás de cada determinado tipo 
de avión es posible, realizando mediciones 
directas sobre él; los factores anteriores 
son, obviamente englobados en estas medi- 
ciones, pero por desgracia hay un nuevo 
factor de importancia vital que forzosa- 
mente debe ir calificado con el adjetivo de 
imprevisible: se trata de la acción del 
viento. 

Las ráfagas de viento pueden cambiar 
radicalmente la distribución de velocidades 
de la corriente detrás de la aeronave que 
tiene sus reactores en marcha; por los 
efectos observados en algunos incidentes 
que han tenido la acción del viento como 
principal protagonista, los vientos que so- 
plan en la dirección del eje del avión en 
sentido opuesto al de vuelo “alargan” la 
zona de peligro por detrás del avión; en el 
caso de soplar vientos de costado, la co- 
rriente que procede de los motores puede 
verse desviada lateralmente en mayor oO 
menor grado en función de la velocidad y 
dirección del viento, y aunque se puede 
evaluar lo que una determinada ráfaga 
puede alterar una zona de peligro detrás 
de un avión reactor con motores en mar- 
cha, nadie puede prever la intensidad que 
un viento va a tener en un instante dado. 

Para dar una idea de lo que puede su- 
poner el viento podemos acudir a un caso 
acaecido en Australia, mencionado a títu- 
lo de ejemplo demostrativo en el “Avia- 
tion Safety Digest” del Ministerio de la 
Aviación Civil de ese país: un “Boeing 
727”, cuyos reactores estaban funcionan- 
do a régimen de ralentí, causó daños con- 
siderables a un “DC-3” en el estabilizador, 
arrancándole uno de los timones de altura 
entre otras cosas, cuando éste último pasa- 
ba rodando por la pista a cierta distancia 
del trirreactor. Al parecer, la distancia 
mínima de la cola del “DC-3” a' las tobe- 
ras del “727” nunca fue inferior a 27 
metros, lo cual no puede tomarse como 
una distancia peligrosa para ese caso par- 
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ticular, aunque si es catalogable como 
escasa. Lo que sucedió en realidad es que 
el “727” estaba situado prácticamente de 
cara a un viento con rachas de unos 
30 kilómetros/hora, una de cuyas ráfagas 
unida a la acción del chorro, determinó el 
incidente. 


Las cifras. 


El motor de reacción mueve una cierta 
cantidad de gases y la arroja a determi- 
nada velocidad para lograr el empuje re- 
querido en un momento dado, pero esos 
gases salen además a una temperatura ele- 
vada que también constituye un motivo 
de peligro. Debe advertirse que esa tempe- 
ratura es problema a bajos regímenes del 
motor, como es el ralentí, porque a altos 
regímenes una persona que irrumpiera re- 
pentinamente en las inmediaciones de la 
tobera sería arrojada de inmediato a gran 
distancia sin tener tiempo prácticamente 
de sufrir quemaduras. El autor de estas 
líneas conoce un caso en el que los gases 
procedentes de un motor que funcionaba 
a ralentí causaron daños en los ojos de la 
víctima que, afortunadamente, pudieron 
ser sanados con cuidados médicos. 

Es fundamental para conocer hasta don- 
de alcanza el problema que nos ocupa te- 
ner datos acerca de las caracteristicas 
inherentes al chorro de los motores de 
reacción en servicio. Y para ello, incluí- 
mos en estas páginas un cuadro que he- 
mos confeccionado gracias a la inestimable 
ayuda que nos ha prestado Rolls-Royce 
(1971) Ltd, a través de su división Derby; 
en él se muestran para cuatro impor- 
tantes motores, representantes de los di- 
versos empujes que usan las principales 
aeronaves comerciales, los datos clave para 
la evaluación de las características del cho- 
rro en regímenes de despegue y ralentí. 
Debe advertirse, aunque sin duda es cono- 
cido por los lectores, que los cuatro moto- 
res reseñados son turborreactores de doble 
flujo, si bien las dos versiones “RB.211” 
pertenecen al grupo de las altas relaciones 
de derivación y elevados empujes, por lo 
que los dos flujos de aire salen separados 
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al exterior en ellos (*), habiéndose indica- 
do los datos correspondientes para ambos 
flujos. En el caso de los “clásicos” Spey y 
Conway, los dos flujos son mezclados 
antes de su salida al exterior. 


El lector puede observar que a altos re- 
gimenes la velocidad de salida del flujo 
primario (conocido en el argot de los 
especialistas como “hot stream'”) es menor 
que la correspondiente al flujo combinado 
en el caso de Conway y Spey. También se 


Aplicación 





Velocidad 
del 
chorro 


(m/seg.) 


Despegue 







Temperatura Velocidad 
del | Empuje del del 
chorro (kg) chorro chorro 
(o C) | (m/seg.) 
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enorme masa de aire precisa para lograr 
los empujes reseñados. 

Esta breve discusión sirve para reafirma? 
lo que esbozabamos antes: no es posible 
atenerse exclusivamente al valor de la ve- 
locidad de salida del flujo primario de los 
motores de los aviones de fuselaje ancho a 
la hora de evaluar los peligros que se en- 
cierran tras de ellos, también hay que con- 
tar con la enorme masa de aire que 
mueven. 
























¿ s d PE dl 18.611 873 
A do | 7 só 1 8 











Spey Mk.512 | One-Eleven A | 227 
Conway 
pa O combinado 476 





Condiciones de armósfera ''standard” al nivel del mar. 


ve que, al contrario de esto último, las 
temperaturas de salida en los “RB.211” 
son superiores a todos los regímenes para 
el caso del flujo primario, lo cual se expli- 
ca observando que las temperaturas de 
entrada en turbina de ambos motores de 
elevado empuje son bastante más altas; si 
la diferencia de temperaturas entre estos y 
los Conway y Spey es pequeña se debe 
sólo a que las turbinas de los “RB.211” 
extraen en proporción muchísima más 
energía del flujo primario para mover la 


(*) Para mayor información sobre este tema, reco- 
mendamos al lector un breve repaso de nuestro artículo 
“El ruido, problema urgente de lenta resolución”, pu- 
blicado en Revista de Aeronáutica y Astronáutica de 
septiembre de 1973. 
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El paso siguiente es, lógicamente, cono- 
cer cómo es la variación típica de la velo- 
cidad y la temperatura en el chorro, de 


acuerdo con la distancia a la tobera. Dar 
datos de gran precisión es inutil cuando lo 
que se trata es de fijar zonas peligrosas, 


informar y colaborar en la prevención de 
accidentes. 

La figura número 1 presenta sendas cur- 
vas que indican la variación aproximada 


de la velocidad del chorro para un motor 
del orden de los 8.000 kilogramos de 


empuje estático máximo al nivel del mar y 
un gasto de aire en esas condiciones de 
unos 200 kg/seg., que es a grandes rasgos 
el caso de las plantas propulsoras de 
“DC-8” y “Boeing 707”; como en todos 
los diagramas que siguen, el viento se con- 
sidera nulo. Las curvas muestran la varia- 
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ción de la velocidad en el eje del motor 
para los regímenes correspondientes a des- 
pegue y a rodadura por pista a velocidad 
uniforme, y la serie de puntos marcados 
representan valores medidos sobre el pro- 
plo terreno, habiéndose ajustado las curvas 
a esos puntos. En el caso de despegue se 
han indicado puntos correspondientes a 
dos tipos de avión diferentes, para demos- 







o 
EMPUJE ESTATICO MAXIMO 
nd 


O EMPUJE DE RODADURA 
— VENTO NULO == 





DISTANCIA X EN m, 


Figura núm. 1.—Variación de la 

velocidad en el seno de un chorro co- 

rrespondiente a un motor subsónico 

del orden de los 8.000kg. ae 
empuje. 


trar que tratándose de motores equiva- 
lentes los resultados son suficientemente 
próximos como para aplicar criterios se- 
mejantes de variación a todos ellos, de- 
biendo tenerse en cuenta que el problema 
que tratamos-no requiere ni mucho menos 
precisión matemática. Esto sirve para 
explicar también al lector el porqué esta- 
mos hablando y vamos a hablar sólo de 
motores de un determinado orden de 
empuje y gasto. 

La figura número 2 muestra para el gru- 
po de motores “representados” en la figu- 
ra número 1 la distribución de tempera- 
turas en el chorro según el eje del motor 
para viento nulo y análogas condiciones a 
las del caso anterior; las dos curvas se han 
trazado según el mismo criterio de ajuste 
a los puntos de medición, y en el caso de 
la correspondiente a despegue, sólo se han 
marcado los puntos correspondientes a un 
modelo de avión por no existir diferencias 
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dignas de reseñarse entre los diversos tipos 
de aviones que emplean motores de las 


características mencionadas. 


Estas dos figuras ya permiten sacar con- 
clusiones acerca de las distancias a guardar 
detrás del avión para evitar incidentes, pe- 
ro omiten una fase especialmente peligrosa 
a efectos de consecuencias perjudiciales 
para hombres y material: ella es, preci- 
samente, el incremento de régimen de los 
motores que es necesario aplicar para 
arrancar el avión y ponerlo en movimiento 
hacia la pista de vuelo y también cual- 
quiera de los aumentos de régimen de 
uno, varios o todos los motores a que 
puede verse obligado el piloto del avión 
durante su permanencia en las pistas. El 
aumento de régimen indicado, imprevisible 
en ocasiones para los posibles afectados, 
ha sido ya causa de un buen número de 
incidentes porque supone un incremento 
muy notable de la velocidad del chorro. 


El caso de los motores equipados con 
postcombustión. 


Las figuras números 3 y 4 son sendos 
gráficos trazados con los mismos criterios 
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Figura núm. 2.—Variación de la 

temperatura en el chorro de un mo- 

tor subsónmico del ordem de los 
8.000 kg. de empuje. 


especificados al comentar las figuras nú- 
mero 1 y2, y análogamente, son para 
viento nulo: se refieren a un moderno mo- 
tor militar del orden de los 8.400 kilogra- 
mos de empuje máximo con postcombus- 
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tión al nivel del mar cuyo gasto de aire es 
del orden de los 100 kg/seg. en esas condi- 
ciones. Si el lector observa con un mini- 
mo de detenimiento los gráficos podrá 
observar que para los casos de rodadura a 
velocidad uniforme por la pista y para 
empuje máximo sin postcombustión los 
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Figura num. 3.—Variación de la ve- 

locidad en el chorro de un motor su- 

persónico militar del orden de 
8.400 Rg. de empuje. 


valores de vic] y Tic] están dentro del 
orden de magnitud de los representados 
en las figuras números 1 y 2. 

Sin embargo, cuando el piloto enciende 
la postcombustión el panorama cambia 
completamente, porque la temperatura y 
velocidad del chorro a su salida por la to- 
bera se incrementan considerablemente; 
ello se aprecia con notoria claridad en las 
figuras números 3 y 4. En pista, la post- 
combustión va a aplicarse tan sólo en un 
lugar aislado o bien en el despegue, pero to- 
do el personal de una base debe conocer 
lo que supone la postcombustión encendi- 
da, fundamentalmente durante las 
pruebas, en las que se va a alternar la 
postcombustión durante cortos intervalos 
con regímenes de funcionamiento bastante 
más bajos, creándose tras de la tobera una 
zona de peligro de dimensiones muy varia- 
bles de acuerdo con los sucesivos cambios 
de régimen. 

Los motores con postcombustión han 
sido, tradicionalmente, de uso exclusivo 
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de los aviones militares, pero el “Concor- 
de” con sus motores Olympus 593 y el 
“TU-144” con sus motores NK-144 han 
llevado este tipo de motor a los aero- 
puertos civiles. Ciertamente el hecho de 
que el sistema de postcombustión se 
emplee en el despegue y no en el resto de 
las operaciones en pista, como es lógico, 
puede a primera vista restar importancia al 
problema, pero en cualquier caso es un 
factor a tener cuenta, porque el personal 
de los aeropuertos civiles y muchos usua- 
rios, pilotos de aviones ligeros por 
ejemplo, pueden no conocer perfectamente 
los problemas inherentes al empleo de la 
postcombustión en una aeronave comer- 
cial. 

Hay que reseñar también que una segun- 
da generación de aviones supersónicos de 
transporte podría llevar también nuevos 
tipos de motores, como es el caso de los 
motores de ciclo variable en estudio 
actualmente, y por tanto podría darse el 
caso de que los turborreactores con post- 
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Figura núm. 4 —Variación de la 

temperatura en el chorro de un mo- 

tor supersónico militar del orden de 
los 8.400 kg. de empuje. 


combustión apenas lleguen a ser utilizados 
en los aeropuertos civiles, pero hoy por 
hoy resulta de mucho interés conocer qué 
sucede detrás de las toberas de un motor 
como el "Olympus 593% queen su versión 
“Mark 602” (de serie) tiene un empuje 
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estático máximo al nivel del mar de 
17.260 kilogramos y un gasto de aire en 
esas condiciones de 204 kg/seg. 

Los gráficos representados en las figuras 
5, 6 y 7 pueden ser publicados en éstas 
páginas gracias a la cortesía de la división 
Bristol de Rolls-Royce (1971) Ltd. y pre- 
sentan para viento en pista nulo y atmós- 
fera estándar al nivel del mar las secciones 
por un plano horizontal y otro vertical de 
algunas de las superficies obtenidas unien- 
do puntos de igual velocidad en un caso y 
de igual temperatura en otro dentro del 
chorro conjunto de un grupo de dos mo- 
tores Olympus 593. Las mediciones han 
sido realizadas sobre uno de los prototipos 
“Concorde” y han sido tenidas en cuenta 
—donde ha sido necesario— las diferencias 
entre la planta propulsora del citado pro- 
totipo y la del avión de serie para ajustar 
lo más posible las curvas a las que resulta- 
rán durante el servicio comercial del su- 
persónico franco-británico. 


La figura número 5 permite hacerse una 
idea de cómo es la distribución de veloci- 
dades y temperaturas en la corriente de 
los dos Olympus para régimen de ralentí. 
Puede verse como a distancias de unos 27 
metros detrás del extremo del avión, en 
las inmediaciones del eje del conjunto de 
los dos motores, se tienen velocidades de 
corriente de unos 80 km/h y temperaturas 
de unos 55” C. Debe notarse que a 50 me- 
tros detrás del avión la velocidad puede 
ser suficiente como para dañar a un pe- 
queño avión, incluso en ausencia de vien- 
tos desfavorables. 

La figura número 6 muestra la distribu- 
ción de velocidades y temperaturas que se 
produce detrás de cada grupo de dos 
Olympus 593 cuando el piloto aplica el ré- 
gimen preciso para arrancar, por ejemplo, 
de la zona de estacionamiento; es el caso 
aludido anteriormente y marcado como 
especialmente peligroso, pudiendo obser- 
varse cómo a más de 60 metros detrás del 
avión aún pueden tenerse 80 km/h de ve- 
locidad en algún punto del chorro. La fi- 
gura número 7 muestra el caso en que los 
motores están funcionando a régimen de 
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Figura núm. 5.—Curvas de igual velocidad e igual 
temperatura para un grupo de dos motores “Olym- 
pus 593” funcionando en régimen de ralenti. 


despegue con la postcombustión encen- 
dida, situación que se debe dar en buena 
lógica en una zona alejada del tráfico nor- 
mal del aeropuerto, como en el caso de 
cualquier avión civil. Es preciso notar que 
a distancias del orden de los 190 metros 
detrás del avión “Concorde” con motores 
en régimen de despegue, se registran velo- 
cidades de hasta 80 km/h, notablemente 
más altas que en otros aviones en igualdad 
de distancias; desde luego son dignas de 
ser tenidas en cuenta. 


Zonas de máximo peligro. 


Existe aún una faceta en el problema 
del chorro de los reactores que en general 
reviste escasísima importancia: se trata de 
la erosión de las pistas. La cuestión si es 
de interés en el caso de los aviones de 
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despegue vertical que dirigen el chorro de 
los motores en una dirección sensiblemen- 
te perpendicular a la pista. El caso par- 
ticular de estos aviones también requiere 
la fijación de zonas de seguridad, pero me- 
nos extensas que en el caso de las aerona- 
ves que dirigen su chorro en dirección más 
o menos horizontal. 


Los manuales dedicados a la recopila- 
ción de normas de seguridad no pueden 
pararse en el estudio detallado del chorro 
de cada modelo de aeronaves y por ello 
fijan unas zonas de máximo peligro en las 
que se engloban todos los aviones perte- 
necientes a una determinada “familia”. 
Estos manuales tienen en cuenta desde 
los efectos del ruido hasta la posibilidad 
de la destrucción de la turbina en tierra 
que arrojaría como es sabido un cierto nú- 
mero de álabes al exterior a modo de pro- 
yectiles. 


Las zonas de máximo peligro definidas 
en los manuales están compuestas por la 
superposición de una superficie donde la 
temperatura y la velocidad del chorro son 
suficientemente elevadas como para poder- 
se considerar un riesgo conjunto y de 
otra superficie adicional donde el valor de 
la temperatura ya puede considerarse 
admisible pero no así la velocidad; esto se 
explica volviendo a los gráficos anteriores 
y observando las distribuciones de tempe- 
ratura y velocidad, pero es preciso hacer 
notar una vez más que a altos regímenes 
el peligro por temperatura tiene poco sig- 
“nificado por existir enormes velocidades 
de la corriente cuyo peligro es sumamente 
más elevado. 


La figura 8 es la representación de las 
zonas de máximo peligro para viento nulo 
en el caso de un avión equipado con mo- 
tores de empujes máximos del orden de 
los 7.000 a 8.000 kg. al nivel del mar con 
gastos de aire en esas condiciones del 
orden de los 150 a 200 kg/seg.; sirve co- 
mo complemento a las figuras 1 y 2 con 
ayuda de las cuales se han fijado las di- 
mensiones aproximadas que se indican. 

Las figuras 9 y 10 han sido extraídas de 
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Figura núm. 6.—Curvas de igual velocidad e igual 

temperatura para un grupo de dos motores 

“Olympus 593” funcionando al régimen preciso 
para arrancar el avión en el suelo. 


un manual estadounidense. La figura 9 es 
la zona de máximo peligro marcada en el 
citado manual para el caso de los aviones 
equipados con motores del orden de los 
20.000 kg. de empuje estático máximo al 
nivel del mar; es el caso de los reactores de 
fuselaje ancho, y aunque en la figura se 
representa un  cuatrirreactor “747”, el 
ancho de la zona puede evaluarse con 
buena aproximación una vez fijada la po- 
sición de los motores en cada caso par- 
ticular. 

Finalmente, la figura número 10 repre- 
senta la zona de máximo peligro marcada 
en el manual en cuestión para los aviones 
de combate en servicio equipados con 
postcombustión en sus motores, siendo el 
ancho de la zona evaluable a partir de la 
posición de los motores, como en el caso 
anterior, si bien el avión representado es 
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un monomotor. Puede verse. que las zonas 
marcadas en las dos últimas figuras co- 
mentadas son una envolvente de los re- 
gímenes peligrosos. 


No debe olvidarse tampoco que existen 
otros motores de turbina ampliamente 
usados en Aviación además de los tur- 
borreactores: se trata de los turbohélices y 
las turbinas de gas para helicópteros. 
Obviamente, en estos casos la turbina 
tiene como misión extraer la mayor ener- 
gia posible de los gases, y por ello, la ve- 
locidad de salida de éstos no es problema, 
pero sí lo puede ser su temperatura. En el 
caso particular del turbohélice, la co- 
rriente que procede de la hélice perturba lo 
suficiente como para no ser posible dar en 
general una distancia segura a la tobera, 
aunque puede afirmarse que es pequeña. 
En el caso de los turboejes, 20 metros por 
detrás del motor es la distancia típica de 
seguridad que se fija para los destinados a 
propulsar helicópteros pesados; en cual- 
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Figura núm. 7.—Curvas de 
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quier caso, las toberas de los helicópteros 
de turbina suelen estar en posición tal que 
no representan problema para el personal 


temperatura 


igual velocidad € igual 


para un grupo de dos motores 


“Olympus 593” funcionando a régimen de despe- 


de tierra. El daño en los casos menciona- 
dos en este último grupo se deberían a la 
temperatura de los gases. 

Desafortunadamente, la fijación de las 
zonas de máximo peligro para viento en 
calma no son un dato definitivo para estar 
totalmente seguro siempre a la vista de los 
factores ajenos al avión que pueden entrar 
a formar parte del problema en un mo- 
mento dado. Sin entrar en más detalles 
debe volverse a recordar aquí la acción del 
viento, que ha demostrado ser la clave en 
algunos incidentes en los que, de haberse 
encontrado el viento en calma, no hubiera 
sucedido nada de seguro. 

La posible acción del viento obliga a 
ampliar las zonas de peligro, tanto en lon- 
gitud como en anchura según la dirección 
en que sople, en una cantidad función de 
su velocidad que no se puede evaluar en 
cada instante. Por ello, como primera me- 
dida, todos aquellos que estén en situa- 
ción de poder recibir daño de un avión 
reactor que tiene uno, varios o todos sus 


gue (con la postcombustión encendida). 


motores en marcha, deben tener presente 
en todo momento su posición respecto de 
éste y deberán guardar mayor distancia si 
sopla viento o hay tormentas o cualquier 
fenómeno capaz de producirlo. Nunca 
deben pensar que va a ser el piloto quien 
va a tener precaución porque en la mayor 
parte de las veces va a desconocer incluso 
que tiene a alguien detrás; es un caso en 
el que se hace evidente la importancia de 
pecar por exceso. 


Recomendaciones finales. 


El motor de reacción en marcha, en 
condiciones normales, aún presenta un 
riesgo adicional para el personal de pista, 
y es la succión en su parte anterior; 
aunque parece claro que es un problema 
pequeño si se compara con los peligros 
que se ocultan en el chorro, ya ha 
causado varias víctimas, por lo que si- 
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ligeros —e incluso algo mayores— en zonas 

donde podría acaecer el incidente. Se ha 

indicado también que cuando la frecuen- 

5 metros cia de operaciones de aviones reactores sea 

grande en un aeropuerto, resulta preferible 

| que el tráfico ligero utilice exclusivamente 

otras zonas del aeropuerto distintas de las 

pistas de vuelo y rodadura de los reactores 

comerciales; por desgracia puede haber ca- 
sos en los que esto no sea posible. 
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L2mers. Pero independientemente de la actua- 
ción “externa”, los pilotos deben intentar 
siempre el mantenimiento de las distancias 
adecuadas. Además el personal de tierra 
también puede colaborar en la evitación 
de accidentes, no sólo en los que pueden 


! eS afectarles a ellos mismos, sino también en 
Figura núm. 8.—Zona de máximo peligro para un didas 
om paribado Deómico los casos en que sus indicaciones pueden 
q con motores subsónicos del oráen aleiar el peligro de daños a equipos o a 
de los 7.000 a 8.000 kg. de empuje. pe 8 FUN 
otras aeronaves que rueden por las pistas. 


Es preciso decir nuevamente que a los pl- 
lotos de un reactor comercial les resultará 
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quiera de pasada se le debe hacer mención 


en este artículo. La figura 11 muestra la 
zona de seguridad recomendada para el 
personal y la dirección aproximada de las 
líneas de corriente delante de un motor 
en marcha situado en la pista; aunque 
aquí se ve en sección por un plano hori- 


muy difícil apreciar la presencia de perso- 
nas, aviones y equipos en la parte poste- 
rior de su aeronave, hecho extensible a to- 
dos los pilotos, lo que hace necesario que 
sean ayudados por todo aquel que advier- 
ta un peligro próximo. 


zontal que contiene el eje del motor, en la 
realidad sería una especie de cono; en 
cualquier caso, es absurdo afinar hasta 
este extremo. La zona marcada en la fi- 
gura 11 es la que se recomienda extensl- 
vamente al personal de pista, no sólo para 
aviones reactores, sino también para he- 
licópteros de turbina. 

El peligro asociado a la existencia de un 
motor de reacción en marcha ha tomado 
un nuevo giro y ha causado un incre- 
mento de la preocupación en las orga- 
nizaciones aeronáuticas por causa del ya 
mencionado incremento de las operaciones 
de aviones ligeros a partir de aeropuertos 
donde coexisten con los grandes reactores. 
Y de esta preocupación han surgido reco- - 
mendaciones oficiales; en los Estados 
Unidos, la F.A.A. ha cursado instrucciones 
para que los propios controladores de trá- 
fico aéreq de los aeropuertos vigilen y evi- 
ten en lo posible la presencia de aviones 
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Figura núm. 9.—Zona de máximo peligro co 

rada en el caso de aeronaves equipadas con : 
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RR reneerarura y vEeLociosO Es posible afirmar, a título de conclu- 
77, ve1scnao sión final que es necesario hoy más que 


nunca difundir eficazmente entre todo el 
personal implicado las medidas de precau- 
ción a adoptar frente al chorro de los 
reactores en funcionamiento y hacer. 
hincapie en los factores que pueden en un 
momento dado modificar las distancias 
mínimas de seguridad a que deben situarse 
personas, material y aviones; un pequeño 
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4 descuido pueder ser causa de un accidente 
evitable, y nunca debe olvidarse que la se- 
guridad de la Aviación empieza en las pro- 
pias pistas de los aeropuertos. 





100 metros 


gura núm. 10.—Zona de máximo peligro conside- 
da en el caso de aeronaves militares provistas de 
postcombustión. 


La observación puede ser también una 
ayuda en algunos casos, especialmente 
para un piloto de aviones ligeros; la pre- 
sencia de la bruma producida por los gases 
calientes emanados del motor, las luces de 
posición encendidas, la posición del per- 
sonal de tierra en torno del avión, los re- 
molinos de polvo, el vuelo de papeles y 
otros objetos situados en las pistas, así co- 
mo otros posibles indicios, pueden servir 


para saber que un avión e reacción esta Esoyra núm. 11.—Zona de máximo peligro para 


exista duda, lo cual en buena lógica, no miento del aire en las proximidades de la tc 
puede ser frecuente. - dinámica 
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APROXIMACIÓN AL CONCEPTO Y LA ESTRUCTURA 
JURÍDICA DE LA EMPRESA AEREA PRIVADA 


II 


3." En la Legislación positiva. 


En nuestro trabajo publicado en el nú- 
mero anterior hemos visto los antece- 
dentes de hecho que han llevado a la 
creación de la Empresa Aérea, y después 
la postura más generalizada de la doctrina, 
en orden a la búsqueda de una concepción 
de esta institución mercantil. Nos corres- 
ponde ahora hacer el análisis de la misma 
a través de la legislación positiva. 


a) Empresa y Sociedad. 


Puesto que en lo sucesivo manejaremos 
indistintamente ambos términos, será ne- 
cesario hacer una breve aclaración previa, 
y es la siguiente: por Empresa entendemos 
toda actividad mercantil organizada de 
manera habitual, para lograr un fin econó- 
mico, con independencia de que la misma 
sea individual o sea colectiva. Tampoco la 
Ley de Navegación Aérea exige para la 
constitución de la Empresa que se con- 
figure en forma de Sociedad, puesto que 
puede ser una persona individual. Y por 
Sociedad entendemos toda organización 
COLECTIVA que persigue aquellos mis- 
mos fines. * 
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Quiere esto decir, que toda Sociedad 
es una Empresa, pero que no toda Empre- 
sa ha de ser forzosamente una Sociedad. 
Aquí, según vemos, la Empresa es el géne- 
ro y la Sociedad la especie. 


Ahora bien: lo que ocurre es que en la 
práctica, y según ya hemos dicho, la 
Empresa Aérea adopta la forma de Socie- 
dad, y generalmente Anónima, porque los 
grandes capitales que mueve exigen la co- 
laboración de los socios, y ello, repetimos, 
2unque no se trate de una exigencia legal. 
Es pues, la Sociedad Anónima, la forma 
mercantil más frecuente de la Empresa 
Aérea. 


b) Esbozo bistórico de las Sociedades 
Anónimas hasta la Ley de Navegación 
Aérea de 1960. 


Las grandes Compañías por Acciones 
nacen como consecuencia del desarrollo 
del crédito a lo largo del siglo XVII, sien- 
do una de las primeras la célebre ““Compa- 
ñía Holandesa de las Indias Orientales”, 
fundada en 1602 con un capital de seis 
millones y medio de florines, a la que si- 
guió diez años después la “Inglesa de las 
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Indias Orientales” y la “Holandesa de las 
Indias Occidentales” en 1621, aplicándose 
poco más tarde el sistema de división del 
capital por Acciones, a la creación de los 
Bancos, aunque éstos ya existían con 
anterioridad. | 

Por lo que respecta a España, las Orde- 
nanzas de Bilbao nuevas de 1737, regula- 
ron las Sociedades Mercantiles en su Capi- 
tulo X y se distinguieron por primera vez 
las Comunes y en Comandita, adoptán- 
dose los principios de la publicidad (Escri- 
tura pública y registro en la Universidad y 
Casa de Contratación), responsabilidad 1li- 
mitada y contabilidad; se establece asimis- 
mo el juicio arbitral para dirimir diferen- 
cias entre los socios. 

La mayor parte de las disposiciones de 
las Ordenanzas de Bilbao entraron ya en 
el Código de Comercio de 1829, en donde 
vemos la clasificación de las Sociedades 
Mercantiles de manera tripartita por prr- 
mera vez: Colectivas, Comanditarias y Anó- 
nimas, exigiendo para su constitución la 
escritura pública y la inscripción en el Re- 
gistro Mercantil solamente, siendo más 
estimativo el Código para las Anónimas, 
que se prestaban al agio y al fraude por la 
naturaleza limitada de las responsabilidad 
de los socios y la aprobación de su escri- 
tura y de sus Estatutos por el Tribunal de 
Comercio, de que se debía tomar nota en 
el Registro. 


A partir de aquí puede decirse que la 
regulación de las Anónimas a lo largo del 
siglo XIX, es un constante avance y retro- 
ceso en las disposiciones reguladoras que 
luchaban, de una parte, ante la necesidad 
de ampliar su proliferación y crecimiento 
al compás del desarrollo y, de otra, asegu- 
rar su eficacia, prestigiando su funciona- 
miento en razón de una serie de abusos en 
que incurrieron. En este último sentido, se 
dicta la Ley de 28 de enero y el Regla- 
mento de 17 de febrero de 1848, que exi- 
gieron para su establecimiento una Ley o 
un Real Decreto, previo siempre un infor- 
me de su utilidad pública, y en todo caso 
una Ley si se trataba de Bancos de Emi- 
siOn. ? 
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Otra Ley de 28 de enero de 1856 dió 
reglas para el establecimiento de las Anó- 
nimas de Crédito, suprimiendo algunas res- 
tricciones, así como para las de ferrocarri- 
les, cuya utilidad pública era notoria. Pero 
parece ser que el sistema restrictivo no dio 
muy buenos resultados, como lo acusa el 
Decreto de 28 de octubre de 1868, resta- 
bleciendo las disposiciones del Código de 
Comercio de 1829, así como la Ley de 19 
de octubre de 1869, que adoptó los prin- 
cipios de libertad y publicidad en que se 
ha inspirado el Código vigente. Este, con 
algunas modificaciones posteriores, es el 
de 1885, siendo el Reglamento Mercantil, 
ya del siglo actual (20 de septiembre de 
1919). Pero el paso verdaderamente 
importante no tiene lugar hasta la total 
independencia legislativa de las Sociedades 
Anónimas, mediante la Ley que establece 
su Régimen Jurídico en 1951. Bástenos 
saber aquí, a los efectos pretendidos en 
este trabajo, el contenido delos artícu- 
los 1 y 6 de la expresada Ley. La defini- 
ción de las Sociedades Anónimas no añade 
aquí precisiones a las que contiene el Có- 
digo de Comercio, limitándose a afirmar 
que en ellas el capital está representado 
por acciones, a las que se limita la respon- 
sabilidad de los socios, que nunca es per- 
sonal, por tanto, y que todo tipo de So- 
ciedad deberá adoptar la forma de Anon:- 
ma si su capital es superior a Cincuenta 
Millones de Pesetas (empezó siendo cinco 
millones), lo que quiere decir que las 
Compañías Mercantiles PUEDEN adoptar 
la forma de Anónimas si su capital desem- 
bolsado es inferior a los 50 millones de 
pesetas, pero DEBERA ser Anónima, Si €s 
superior a esa cifra. Lo que nos lleva a la 
afirmación de que es precisamente la for- 
ma de Sociedad Anónima la que adoptan 
GENERALMENTE las Empresas Aéreas 
dedicadas al transporte, puesto que lo más 
frecuente es que su capital rebase aquella 
cifra, y que dicho capital se haya obteni- 
do de manera colectiva. 


Los requisitos exigidos a través del 
artículo 6.?, en los que debemos ir fijando 
ya nuestra atención, son solamente dos: la 
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escritura pública y la inscripción en el Re- 
glistro Mercantil, para las Anónimas en 
general, si bien la peculiaridad de la 
Empresa Aérea que adopte esa forma, ne- 
cesita para poder nacer a la vida del Dere- 
cho, otros requisitos, como es, por ejem- 
plo, la inscripción, además, en el Registro 
de Aeronaves del Ministerio del Alre, cir- 
cunstancia en la que vemos, inicialmente, 
la primera de sus caracterizaciones. 


c) En la Ley de Navegación Aérea de 
1960. 


Dijimos al principio de este trabajo 
que la regulación positiva de la Empresa 
Aérea es por demás precariz. Desde el 
punto de vista estrictamente jurídico, la 
Ley de Navegación Aérea apenas se refiere 
a ella en el Capítulo XI, artículos 69-82, 
que tratan del tráfico aéreo. 

Se refieren éstos a concesiones de trá- 
fico, requisitos legales exigidos al conce- 
sionario, intervención del Ministerio en las 
Empresas, tramitación de las concesiones, 
y nada más, pero sin que exista una regu- 
lación suficientemente clara e indepen- 
diente de la Empresa Aérea propiamente 
dicha, limitándose el artículo 79 a hablar 
de Empresas individuales y colectivas, 
cuando se refiere al tráfico irregular, dan- 
do por supuesto que tales conceptos ya 
vienen dados por el Derecho Mercantil clá- 
SICO. 


DE LEGE FERENDA: 


La Empresa Aérea es una Compañía 
peculiar, con estas tres notas, que aunque 
no sean exclusivas para ella, la distinguen 
de las demás: TECNIFICACION, INTER- 
NACIONALIDAD e INTERVENCIONIS- 
MO, según nuestro punto de vista. 

Volviendo a la definición de Martín 
Bravo, que dejamos en el 2.” apartado de 
este estudio y dando como válidas las ca- 
racterísticas que le asignaba, en donde la 
explotación de las aeronaves era para no- 
sotros la única distinción específica de la 
Empresa Aérea, nos encontramos con la 
necesidad de añadir determinadas notas, 
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en las cuales nuestra Empresa se nos apa- 
rece con perfiles que la distinguen clara- 
mente de las demás. En primer lugar, la 
nota de INTERNACIONALIDAD: la 
Empresa Aérea está imbuída toda del 
principio de la internacionalidad, porque 
afecta a la propia naturaleza de los medios 
y fines en que se desenvuelve, caracte- 
rística que sube de punto si la referimos 
a la Empresa Aérea más común, esto es, a 
la de navegación aérea, que constituye el 
soporte físico del transporte aéreo, y éste, 
la primordial manifestación de una activi- 
dad mercantil que ha de desenvolverse en: 


un escenario sin fronteras. Principios de 
internacionalidad que desarrolla la propia 
OACI en todas sus definiciones a partir 
del Convenio de Chicago y que no nece- 
sita demasiados esfuerzos para su explica- 
ción. Sin comprender esta característica 
de “escenario sin fronteras”, no se 
comprendería la propia Aviación ni la 
actividad y funcionamiento de la Empresa 
Atrea. 

“Internacionalidad” que informa asi- 
mismo la propia regulación específica de 
la misma, en razón el carácter internacio- 
nal de las normas que se entrecruzan e 
interfieren al tráfico entre los diversos 
países. Reglamentaciones y normas que 
nacen del Derecho Internacional Público y 
Privado, y que exigen la adopción de las 
mismas por la Empresa Aérea privada, pa- 
ra adecuar a ellas su propio e interno fun- 
cionamiento. Y de todo ésto se deduce 
con claridad que esta nota de internacio- 
nalidad es específica, sin que tenga nada 
que ver la llamada “Empresa multina- 
cional” que puede, y de hecho está, esta- 
blecida en un solo Estado; y que aunque 
se nos diga que otras empresas, por ejém- 
plo de navegación marítima, etc., también 
la tienen, lo que afirmamos es que en la 
Empresa Aérea se da de una forma más 
acusada. 

TECNIFICACION: La segunda de las 
notas especificas que vemos dibujarse 
fuertemente en la Empresa Aérea, es su 
acusada TECNIFICACION, circunstancia 
que nace de su propio carácter de servicio 
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preferente, de servicio público o semi- 
público, y hasta del riesgo que comporta 
su ejercicio. Lo recoge claramente el pre- 
cepto del artículo 58 de la Ley de Nave- 


gación Aérea: “Para el ejercicio de cualquier 


función técnica propia de la navegación 
aérea, tanto civil como militar, será nece- 
sario el título que faculte especificamente 
para dicha función y el cumplimiento de 
las condiciones que por el Ministerio del 
Aire reglamentariamente se determinen”. 
Así el Decreto de 13 de mayo de 1955, al 
establecer los títulos aeronáuticos civiles, 
y la Orden de 24 de mayo de igual año, 
que comprende definiciones y exigencias 
facultativas especialísimamente detalladas. 
Y esta tecnificación alcanza a la propia 
constitución de la Empresa. 


INTERVENCIONISMO: La proyección 
del Estado en la Empresa mercantil alcan- 
za cotas acusadísimas para la Empresa 
Aérea, a través de los preceptos singulares 
de la Ley de Navegación Aérea, de las que 
vamos a ver las más importantes: 


— Intervención en la creación y con- 
secuencias que derivan del registro de ma- 
trícula de aeronaves, por Decreto de 13 
de marzo de 1969, cuyo artículo 1.” esta- 
blece que tendrá carácter administrativo y 
que en él se hará constar la matrícula de 
la aeronave y, además, cuantos actos, con- 
tratos y vicisitudes afecten a las mismas. 
El artículo 18 determina que los cambios 
de titular y los restantes actos y contra- 
tos, siempre que unos y otros hayan sido 
válidamente constituidos en las esferas del 
Derecho privado y las vicisitudes técnicas 
que afectan a la aeronave, se harán cons- 
tar mediante sucesivas inscripciones. 

— Intervencionismo en materia de re- 
quisas, incautaciones y movilización, en 
que, si esto último puede ser frecuente.en 
cualquier tipo de legislación por circuns- 
tancias excepcionales, en materia de sim- 
ple requisa se acentúa en los artículos 
48 y 49, mediante acuerdo del Consejo de 
Ministros “siempre que concurran graves 
motivos de interés público”, precepto que 
alcanza tanto a las aeronaves españolas co- 
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mo a las Empresas extranjeras instaladas 
en España. 

— Intervencionismo en materia labo- 
ral: el artículo 66 de la Ley de Nave- 
gación Aérea establecía ya una atribución 
específica al Ministerio por encima de la 
Jurisdicción Laboral ordinaria, en los su- 
puestos en que los conflictos de trabajo 
afecten a la disciplina de vuelo, a la segu- 
ridad del tráficoaéreo o a los intereses de la 
defensa nacional, excepciones suficiente- 
mente amplias para que a veces se haga 
difícil una exacta determinación de la 
competencia que contiene el artículo 57 
del Decreto de 21 de abril de 1966, apro- 
bando el “Texto Refundido del Procedi- 
miento Laboral”, en cuyo artículo citado 
se crea la “Jurisdicción Especial del Aire”, 
vivero de problemas porque necesita una 
más amplia regulación específica y órde- 
nes adecuados para hacer efectiva dicha 
Jurisdicción. 

— Intervención en el funcionamiento 
de los servicios de tráfico aéreo: muy 
especialmente lo dispuesto en los artícu- 
los 69, 72 y 73 en materia de concesiones 
de servicios regulares y señalamiento de 
rutas. 


— Intervención en los requisitos exigl- 
dos a los concesionarios por el artículo 74 
en cuanto a medios económicos y medios 
técnicos. 

— Intervención en la forma de ejercer- 
se el tráfico regular por Empresas indi- 
viduales o colectivas que se señalan en el 
artículo 80 de manera exhaustiva, siendo 
de destacar la exigencia de que “el perso- 
nal directivo y de vuelo de la Empresa sea 
español y reuna las condiciones exigidas 
en esta Ley”, expresión ésta (“personal 
directivo””) que requeriría una más amplia 
definición en evitación de torcidas inter- 
pretaciones por las Empresas privadas. 

— Intervención, finalmente, en la fi- 
jación de las tarifas que se señalan para el 
tráfico no regular interior, en el artícu- 
lo 82. 

Sirvan las señaladas, sólo por vía de 
ejemplo, como muestras inequivocas de la 
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tercera nota del intervencionismo estatal 
que venimos señalando y que es absolu- 
tamente necesaria en una Empresa que, 
como la Aérea, desempeña, según ya di- 
jimos, servicios públicos o semipúblicos de 
preferente importancia, y cuya nota puede 
no ser exclusiva de este tipo de Empresas 
pero que, insistimos, tiene aquí una pre- 
sencia mucho más acusada, y todo ello sin 
referirnos a las exhaustivas Reglamenta- 
ciones de la Circulación Aérea, que seña- 
lan igualmente el tecnicismo a que obliga 
la propia naturaleza de la Empresa y a 
que nos hemos referido más arriba. 


4.” En la materialización de un Organi- 
grama tipo. 


Hasta aquí, hemos seguido el naci- 
miento de la Empresa Aérea privada a tra- 
vés de un simple proceso lógico, que co- 
menzó siendo la exposición de la situación 
táctica como antecedente, que continuó 
en la segunda parte en un esbozo doctri- 
nal y que siguió en la tercera con el análi- 
sis de su precaria regulación en el Derecho 
positivo español. Congruentemente vamos 
a verla materializada en un simple Orga- 
nigrama que reproducimos a continuación, 
para acabar este trabajo dando nuestra 
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propia definición de la Empresa Aérea pri- 
vada: ( 

Conforme puede verse en el adjunto 
Organigrama, que es muy sencillo, toda 
organización de la Empresa Aérea tiende a 
desenvolver el funcionamiento de sus di- 
versas Secciones en tres áereas: 

Operaciones, Ingeniería y Ventas, 
siendo las dos primeras evidentemente téc- 
nicas y la tercera de índole comercial, en 
la que debe tener lugar la materialización 
del principio mercantil “Se vuela para ven- 
der y se vende para volar””. 

En el supuesto de una Sociedad Anóni- 
ma, figura en la cabecera de la misma el 
Consejo de Administración, del que de- 
pende inmediatamente la Dirección Gene- 
ral y adscrita a ésta la Asesoría Jurídica, 
con sus especialistas de Derecho Aeronáu- 
tico, cada día más importante en orden a 
la constante necesidad que se experimenta 
de un profundo conocimiento de esta ra- 
ma moderna del Derecho. 

En el despacho con el Director Gene- 
ral, surgen tres Direcciones: La Económi- 
co-financiera, la de Producción y la Co- 
mercial propiamente dicha, y de la de Pro- 
ducción depende inmediatamente una de 
Mantenimiento y otra de Operaciones, 
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despachando inmediatamente con el D1- 


rector de Producción para la Dirección 


General, el Control de calidad de Manten1- 
miento, Tráfico, la Jefatura del servicio a 
pasajeros y la de Compras de Material. 

Del Director Económico-Financrero 
dependen tres Departamentos muy tecnifi- 
cados, que son Costes y Mecanización, 
Contabilidad y Administración, y Perso- 
nal, y finalmente, del Director Comercial, 
el Departamento de“Marketing”y el de Pla- 
nificación. 

La Dirección de Mantenimiento se 
ocupa de la selección del material de vue- 
lo, de su mantenimiento, de la revisión y 
de la reparación, mediante el personal de 
ingenieros, técnicos y mecánicos, en tanto 
que el de Operaciones hace relación a la 
actividad del personal de Vuelo y de 
Tierra, Meteorología, instrumentación de 
tripulaciones y funcionarios técnicos te- 
rrestres. 

La Dirección de Producción involucra 
los sectores productores de Almacén, en 
lo que se refiere al aspecto puramente 
aeronáutico y de tráfico, atenciones a los 
pasajeros, el control de calidad y las 
compras de material, en los cuatro Depar- 
tamentos que hemos señalado, en tanto 
que la Dirección Comercial estudia en el 
Departamento de “Marketing” el estado ge- 
neral del mercado, programas, relaciones 
con los operadores, etc. Sin interferencia 
con éste, el Departamento de Planificación 
programa acciones comerciales del futuro, 
señalamiento de nuevas rutas  ren- 
tables, etc. 


Finalmente diremos que de la Direc- 
ción Económico-financiera dependen De- 
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partamentos tan importantes hoy, con un 
contenido eminentemente social, como es 
el de Personal y todo lo relativo a la Con- 
tabilidad interna de la Empresa, con los 
siguientes estudios económicos generales 
del sistema, (contable y administrativo) 
que señalan los dos restantes Departa- 
mentos. 


Conclusión: nuestra definición. 


De todo*lo expuesto podemos proce- 
der ya a formular una definición propia 
de la Empresa Aéra privada, tal como no- 
sotros la concebimos en el ámbito del De- 
recho Mercantil Aéreo y para la que asig- 
namos ciertas características especialmente 
diferenciadoras; su simple lectura revela 
que comprende cuantos elementos consti- 
tutivos hemos defendido en este trabajo y 
que podría ser ésta, a modo de conclusión 
definitiva del mismo: 


“Por Empresa Aérea privada enten- 
demos toda organización que encuadra un 
conjunto de actividades humanas, con el 
fin de prestar servicios de orden técnico 
mediante la explotación de aeronaves y de 
una manera habitual y lucrativa. 

Reviste generalmente la forma de So- 
ciedad Mercantil de capital privado; y 
actúa con carácter preferente en la moda- 
lidad de trafico irregular o “charter” sien- 
do sus notas diferenciales respecto a las 
empresas no aéreas, el acusado tecnicismo 
de su personal y medios, un alto grado de 
intervencionismo estatal en su consti- 
tución y funcionamiento, y la internacio- 
nalidad de su campo de acción. 
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Por FERNANDO ALCAZAR SOTOCA 


Teniente Coronel de Aviación (S. V. D.E.M.) 


1.—Introducción. 


De “Revolución Silente” calificó el Mr- 
nistro Villar Palasí, cuando presentó a las 
Cortes su “Ley General de Educación”, a 
la reforma educativa que con ella se ini- 
ciaba. 

Después de cuatro años hay que reco- 
nocer que el señor Villar estuvo más certe- 
ro en la aplicación del sustantivo que en 
el adjetivo. La Ley ha constituído sin 
duda una auténtica revolución, pero desde 
luego, poco silente: ríos de tinta y hura- 
canes de palabras se han-desatado y con- 
tinuarán desatándose, en la singladura de 
esta polémica Ley, la más polémica —se 
ha dicho— de cuantas ha alumbrado el Ré- 
gimen. 

Suerte muy distinta ha corrido el Decre- 
to sobre reforma de la Enseñanza Superior 
Militar, por el que ésta quedó uncida al 
carro de la Ley General. Revolucionario lo 
ha sido también en grado sumo, pero en 
este caso sí ha sido absolutamente silente: 


” 


pocas O ninguna han sido las plumas que 
se han movilizado en favor o en contra de 
una disposición que, entre otras cosas, ha 
cancelado un sistema ya secular, el de las 
oposiciones, acreditado y sancionado co- 
mo el mejor para la selección de cadetes. 

Y este silencio, que este trabajo pre- 
tende romper, resulta sorprendente, pues- 
to que se refiere a un tema del que todos 
entendemos —o debemos entender— y que 
a todos nos interesa. 

Para opinar de problemas económicos, 
técnicos O tácticos, se precisa una prepa- 
ración especifica y ura práctica, pero en 
sistemas de enseñanza todos somos com- 
petentes y todos tenemos experiéncia: Se 
dice y no con excesiva- exageración; que 
un Ejército en paz es una inmensa escuela 
en la que el 50 por crento del personal se 
dedica a instruir al otro 50 por ciento, y 
en efecto, ¿quién, a lo largo de su carrera, 
no ha sido varias veces alumno o pro- 
fesor? 

El interés del tema es obvio: a todos 
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nos gusta coincidir con jefes, compañeros 
y subordinados que sean inteligentes, tra- 
bajadores, eficaces, justos, honestos, 
cordiales, corajudos (¡cuidado cajista no 
se equivoque! ), en fin, un conjunto de 
cualidades que nacen con el individuo y 
por tanto son inalcanzables en su mayor 
parte, pero que sí pueden ser detectados 
por un sistema eficaz de selección. 


2.—El perfil del Oficial profesional. 


Se han enunciado una serie de cualida- 
des deseables pero, ¿sobra alguna? , ¿fal- 
tan varias? . La primera cuestión que se 
plantea es el eterno y bizantino dilema de 
si el oficial debe ser humanista o técnico 
en el que se puede terciar que el oficial 
debe ser eso: oficial. 


Esta afirmación, un tanto perogrullesca, 


nos lleva sin embargo al fondo del pro- 
blema: a la necesidad de configurar las ca- 
racterísticas que debe reunir un oficial 
profesional, es decir, a fijar una meta y 
también a definir el procedimiento capaz 
de alcanzarla. He aquí un tarea difícil, cu- 
ya solución previa condiciona absolu- 
tamente la adopción de uno uotro sis- 
tema selectivo y formativo. 

Sería petulancia atreverse a definir los 
rasgos que caracterizan a un oficial. Más 
dificil aún sería definir las de los oficiales 
del futuro: esta tarea exigiría la colabo- 
ración de sicólogos, sociólogos, humanis- 
tas, pedagogos, técnicos, futurólogos... que 
además conociesen profundamente la mi- 
licia. Y si no entramos en la cuestión, ten- 
dremos que dar un salto en el vacío y 
como plataforma nos apoyaremos, a los 
meros efectos del trabajo, en dos opl- 
niones cualificadas: la del Mariscal 
Grechko Ministro de Defensa Soviético y 
la del sicólogo francés P.H. Maucorps. 

El Mariscal Grechko señala, como re- 
quisitos indispensables para el “nuevo 
oficial” de una “nueva era”, los sl- 
guientes: 

Madurez política e ideológica: merecer 
la confianza del pueblo (podría traducirse 
por prestigio); disciplina absoluta; espíritu 
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de iniciativa; amor a la responsabilidad; 
capacidad de organización; aptitudes de 
Mando; sobresalientes aptitudes para la 
enseñanza; cultura, general y técnica, mi- 
litar elevada. | 

Por su parte, P.H. Maucorps, Director 
Técnico del Servicio de selección y orien- 
tación del personal del Ejército del Aire 
francés, distingue en cuatro grupos bien 
diferenciados, las características exigibles 
al militar profesional: condiciones mili- 
tares de base, condiciones especificas de 
Jefe, condiciones electivas para Jefes de 
“élite” y condiciones especiales para el 
Alto Mando. 


A cada uno de los grupos asigna las 
cualidades siguientes: 


1.2 Condiciones militares de 
indispensables para todo militar: 


base, 


Capacidad energética o “tonus” vital, 
definida por los siguientes rasgos: perfecto 
estado físico, fisiológico y mental. Equili- 
brio caracterológico. Y aptitud discipli- 
naria que supone respeto a los reglamen- 
tos y adhesión voluntaria a los mismos. 


2.7 Condiciones especificas del Jefe: 


Competencia general en distintas áreas: 
militar, técnica, administrativa, pedagógl- 
ca... Confianza en sí mismo. Discrección y 
tacto. Tolerancia, flexibilidad y: adaptab1- 
lidad. Valor físico y moral: capacidad 
para controlar el miedo. Aspectos secun- 
darios ( presentación, claridad de expre- 
sión, calma, precisión de ademanes...). 


3.2 Condiciones electivas para el Jefe 
de “élite”. | 

Inteligencia social (capacidad para rela- 
cionarse, equilibrio entre el “distancia- 
miento afectado”, la “ridícula austeridad” 
y la “familiaridad de mala ley”*). Cortesía, 
buen humor, serenidad. Imparcialidad, 
objetividad. Reconocimiento de los pro- 
pios errores. Lealtad a la misión, a los re- 
glamentos y al Mando. 


4. Condiciones especiales para el Alto 
Mando: 

Imaginación táctica (percepción — sr 
multánea de diferentes variables). Origi- 
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nalidad e iniciativa mentales. Inteligencia 
“total” (capacidad de abarcar ““totalmen- 
te”una situación compleja). Inteligencia 
organizadora y sentido de las realidades 
nacionales. 


Estas descripciones tipo son ejemplos 
limitados pero expresivos de dos opiniones 
cualificadas que podrían multiplicarse sin 
otra novedad que ratificar, desde distintos 
ángulos, la necesidad de definir los rasgos 
del perfil de un oficial. 


3.—Pautas para una selección. 


Supongamos, que no es poco suponer, 
que ya tuviésemos definido el profe- 
siograma o perfil tipo del oficial. El pro- 
blema estaría así planteado pero no re- 
suelto, tendríamos, además, que fijar las 
pautas de un procedimiento, que nos per- 
mitiese llegar a la meta. Tratemos de ensa- 
yar, entre muchas posibles, algunas nece- 
sarias. 


1.? Amplitud y calidad de base. 

El resultado de la selección será tanto 
mejor cuanto más numeroso y cualificado 
sea el contingente de aspirantes. El propio 
sistema debe incorporar los incentivos ne- 
cesarios para constituirse en foco de 
atracción sin por ello descuidar un asunto 
de máxima importancia: la autenticidad 
de la demanda. 


2.2? Coherencia con el fin. 


El proceso de selección debe responder 
a la necesidad de la formación ulterior y 
al objetivo profesional último, puesto que 
cada escalón debe conducir al siguiente. 
Habrá que poner el acento en la elección 
de contenidos que faciliten las tareas nor- 
males en actividades militares y técnicas 
de cada Ejército. 


3.2 Coordinación con el Sistema Edu- 
cativo General. 


Tanto los estudios previos exigidos, co- 
mo las materias del curso selectivo deben 
coincidir, en la medida de lo posible, con 
las que se cursan en centros civiles de 
equivalente nivel. 


Con esta política, además de facilitarse 
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las previstas convalidaciones, los casos de 
frustación en el proceso selectivo no lo 
serán tanto si los candidatos, además de 
realizar su servicio militar, se inician o 
llegan a dominar, alguna o algunas mate- 
rias incluídas en estudios universitarios. 


4* Autonomía en la selección. 


La responsabilidad de la selección debe 
recaer sobre la propia Institución interesa- 
da: 

Tan ilógico sería confiar la selección de 
un clérigo al Ejército como la de un Abo- 
gado del Estado, por ejemplo, a un Semi- 
nario Conciliar. 


Cada Institución debe disponer de me- 
dios y' establecer criterios de selección y 
no puede ni debe declinar la responsa- 
bilidad de elegir a los candidatos que 
aspiren a incorporarse a ella. 

5.* Objetividad. 

El Sistema debe garantizar la máxima 
objetividad en la selección y por tanto 
debe evitar toda posibilidad de subjetivis- 
mos, vulnerables a esos “casos de pena” 
que acaban siendo una “pena perpetua” 
para la institución que los acogió. 


6.? Plazo adecuado. 


El elevado número de aspirantes que 
concurren a las convocatorias es ficticio 
ya que está determinado por la acumu- 
lación en el cuello de botella de ingreso, 
de tres:o cuatro y hasta cinco promo- 
ciones de aspirantes. Este es el fenómeno, 
llamado de las “colas”, que se estudia en 
Investigación Operativa. 

Para evitarlo, habría que regular las con- 
diciones necesarias para la repetición. 


4.—Sistemas de selección. 


Tratemos de comparar con la batería de 
pautas ya enunciada, alguno de los siste- 
mas característicos hasta ahora ensayados: 


4.1—La oposición: “requiem” por un sis- 
tema. 


No son afanes nostálgicos los que nos 
inducen a recordar el pasado, sino la ne- 
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cesidad de mantener presentes los errores y 
aciertos de una institución que consiguió 
algo notable: poner de acuerdo a los espa- 
ñoles, cosa difícil, en una general repulsa, 
y también la insólita virtud de SUpervivir 
durante más de un siglo, lo que es más 
notable todavía. 


¿Cómo explicar esta paradoja? La con- 
testación no es un mero pasatiempo inte- 
lectual, sino que descubre la razón de un 
vicio susceptible de resurgir en cualquier 
otro sistema: el afán de resolver proble- 
mas complejos con fórmulas simples. 

Ya en algunos trabajos anteriores me 
ocupé de las razones que justificaron el 
sistema de oposición, surgida como reme- 
dio mágico contra los abusos del nepo- 
tismo de la etapa anterior. En pleno siglo 
liberal había que exaltar la justicia, 
aunque solamente fuera aparencial, por 
encima de cualquier otro valor. Y así se 
sacrificó todo en aras de esa apariencia 
que acabó convirtiéndose en la meta y en 
el mito del sistema. Y se olvidó su ca- 
rácter meramente instrumental y su fina- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


lidad que no era servir de modelo de jus- 
ticia, sino facilitar una tarea de selección 
de personas destinadas a una actividad 
concreta y definida. 


Para atender a esta exigencia, había que 
llegar a resultados cada vez más limpios, 
más asépticos, más indiscutibles, y en este 
camino se impuso ese horror consistente 
en encubrir, bajo seudónimo, la persona- 
lidad del sujeto cuando precisamente lo 
que se intentaba, o debiera haberse inten- 
tado, era buscar la personalidad de cada 
uno de los sujetos. Así se explica la 
progresiva anulación de toda prueba que 
no fuese fácilmente objetivable: las de ca- 
rácter cultural fueron cediendo terreno a 
las de carácter científico más susceptibles 
de expresarse en calificaciones y clasifi- 
caciones rigurosas. 

El examen de oposición manifestó su 
clara insuficiencia para cumplir su obje- 
tivo, estaba descoordinado del sistema 
educativo general y no contribuía, preci- 
samente, al fomento de vocaciones. Como 
resumen podríamos gritar: 


EVOLUCION DE MATRICULA EN ENSEÑANZA SUPERIOR CIVIL 


(Universitaria y Técnica) 
Y ASPIRANTES A INGRESO EN ACADEMIAS MILITARES 


ACADEMIAS MILITARES 





ASPIRANTES Porcentaje asp. a 
FAS sobre 
ALUMNOS INDICE A.GM. E.N.M. A.G.A TOTAL INDICE Universitarios 

1960-61 77.123 100 2.276 357 1.207 3.840 100 49% 
1966-67 141.408 183 673 205 254 1.132 29 0,88 ¡% 
1967-68 154.285 200 587 233 243 1.3 28 0,7 % 
1968-69 176.428 229 616 219 257 1.092 28 0,67 
1969-70 192.139 249 672 221 326 1.219 32 0,6% 
1970-71 213.159 276 840 196 392 1.428 37 0,6% 
1971-72 240.892 312 922 245 665 1.832 48 0,7% 
1972-73 1.238 479 836 2.553 66 

1973-74 id ió : 1.380 385 700(*) 2.465 64 


* Presentados a examen ... 403 


“La oposición no contribuía, precisamente, al fomento de vocaciones”. 
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A SUPERIOR MILITAR 


ENDRA RANGO UNI 


«Bolatín Oficial del Estado» publica de especialización. Tendrá una “duración 
un decreto de la Presidencia del Go- equivalente a la del primero y segundo cl- 
no sabre reforma de la enseñanza sups- «los de la educación universitaria. Los pla- 
militar para la formación de oficiales nes de estudio serán elaborados por los de- 
3 Ejércitos de Tierra, Mar y Aire. partamentos militares correspondientes, y 
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¡La oposición ha muerto, viva lo que 
venga a sustituirla! 


4.2 — El nuevo Decreto. 


Y lo que tenía que venir, llegó por vía 
del Decreto 528/1973 de Marzo, con el 
que, por iniciativa de los Ministerios Mili- 
tares y a pesar de que la Ley General de 
Educación, en su artículo 136 (párrafo 2) 
excluía expresamente a la Enseñanza Mi- 
litar, se ha acometido el proceso de actua- 
lización. 

Sobre la conveniencia y oportunidad de 
esta medida, sí que se ha hablado. Para 
unos, el fin de las oposiciones no admitía 
demora; para otros, la disposición ha sido 
temeraria y precipitada. Pero la verdad, es 
que, por encima de toda opinión, su ne- 
cesidad la impuso, para bien o para mal, 
la propia Ley General de Educación: 
cuando llega la tempestad, es difícil poner 
barreras a un trozo del lago, lo que afecta 
al todo llega a afectar a la parte. 

Centremos pues el trabajo, más que en 
juzgar la conveniencia u oportunidad del 
Decreto, en las posibilidades que se abren 
con su promulgación. 

Y estas posibilidades son grandes en 
función de su mejor virtud: la flexibilidad 
que ya se ha acreditado al permitir el 
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ensayo de tres fórmulas distintas por cada 
uno de los tres Ministerios Militares. Y 
esta circunstancia nos proporciona ahora, 
cuando se ha cerrado por primera vez el 
ciclo completo, un buen bagaje de expe- 
riencias en las que, como en todo lo 
nuevo, se entremezcla lo bueno y lo malo. 
Tratamos pues de obtener conclusiones 
para enmendar deficiencias y explotar los 
aciertos registrados. 


En primer término conviene señalar el 
alto precio pagado por la flexibilidad. 
Veamos: 

El día que apareció el Decreto en el Bo- 
letín Oficial del Estado, un diario vesper- 
tino de Madrid publicaba la noticia con 
grandes titulares: “La Enseñanza Superior 
Militar tendrá rango Universitario” 

El periodista, con la precipitación pro- 
pia del oficio, interpretó que con él se 
iniciaba la revalorización de una enseñanza 
poco cualificada. Evidentemente no prestó 
atención a la existencia de la Ley 97/€6, 
mencionada en el Decreto, por la que se 
reconoció a la Enseñanza Superior Militar 
el mismo rango que a la Enseñanza Uni- 
versitaria y Técnica Superior. 

Esta anécdota carecería de valor si no 
fuese indicio del peor de los defectos del 
Decreto: una gran ambiguedad que ha da- 
do lugar al más acusado equívoco en la 
aplicación: la teórica necesidad de vincular 
los resultados de la selección a los obte- 
nidos en la fase escolar universitaria. 

Y en este concreto obstáculo, que 
innecesariamente ha introducido el sis- 
tema, ha venido a tropezar una idea que 
encerraba amplias potencialidades de per- 
feccionamiento: 

En efecto, el habitual bajo rendimiento 
de la enseñanza universitaria ha impedido 
aplicar otros factores selectivos de mayor 
importancia, con lo cual lo único que se 
ha conseguido ha sido transferir la res- 
ponsabilidad de la selección, que en el 
plan anterior recaía sobre los tribunales 
militares de la oposición, a unos cate- 
dráticos civiles o a sus adjuntos o auxi- 
liares. 
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¿Qué razones pueden haber justificado 
esta aparente ligereza? En primer lugar 
parece que al tratarse de encontrar una sa- 
lida airosa para el eliminado, saludable 
medida que intentaba aumentar el con- 
tingente de aspirantes, perdió su norte y 
sacrificó su verdadera finalidad: servir de 
selección sobre bases más amplias y 
coherentes con la formación ulterior. 

Un segundo aspecto que podría explicar 
el equívoco del Decreto, es la prevalencia 
que se ha dado al artículo 102 sobre 
el 136, ambos de la Ley General de Edu- 
cación. 

En efecto: el artículo 102, en el que se 
establecen los requisitos necesarios para 
impartir enseñanza, impone para la uni- 
versitaria la titulación mínima de Doctor 
y el Ejército, hoy por hoy, y salvo en el 
caso de los Cuerpos Técnicos, carece de 
tal titulación. 


Bajo esta perspectiva, se llegaría a la 
absurda conclusión de que la Enseñanza 
Superior Militar, para mantener su rango, 
reconocido por Ley anterior, no podrá ser 
impartida en el futuro más que por cate- 
dráticos civiles o por militares que hayan 
obtenido el doctorado en la Universidad 
civil. Y lo peor es que ni siguiera el nuevo 
sistema ofrecerá perspectivas futuras de 
solución, ya que finalizada la carrera mili- 
tar después de una oposición y cinco Cur- 
sos, los oficiales no tendrán reconocidos 
como estudios de rango superior, nada 
más que aquellos que aprobaron en el año 
selectivo. 

La conclusión no puede ser más pere- 
grina: las Fuerzas Armadas no podrán por 


s1 solas cumplir la ya citada Ley del 66, o 


serán la única Institución del Estado sin 
competencia legal para formar sus propios 
profesionales. 

Sin embargo el artículo 136 en su apar- 
tado 2, contempla el caso de las Aca- 
demias Militares y dice: “se regirán por 
sus normas propias, sin perjuicio de la 
coordinación y convalidaciones que pueda 
establecer el Ministerio de Educación y 
Ciencia. 


959 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y 


ASTRONAUTICA 


¿Qué necesidad pues, existe para sus- 
tituir a profesores militares por Otros Civl- 
les que en buena parte, además, carecen 


de la titulación de Doctor? 


4.3 — La aplicación: de lo pintado a lo 
VIVO. 


Hasta aquí las virtudes y defectos del 
propio Decreto pero, ¿qué aconteció con 
su desarrollo? 

La diversidad de criterios adoptados nos 
obliga a analizar por separado cada una de 
las experiencias. Procederemos, €n cada 
caso, exponiendo las líneas generales del 
sistema y, seguidamente, alguna de sus 
ventajas e inconvenientes. 


A. Escuela Naval Militar. 


La Escuela Naval no ha modificado su 
sistema, toda vez que la carrera tradicional 
no difería sustancialmente de lo dispues- 
to en el Decreto: cinco años de duración, 
de los que los dos primeros tienen Ca- 
rácter selectivo. (Los alumnos reciben en 
este período la denominación de Aspiran- 
tes a Guardiamarina). 

Dos defectos podrían señalarse, no 
obstante, en la praxis del sistema: 


12 El carácter selectivo de los dos pri- 
meros cursos es más teórico que real. De 
hecho, desde hace muchos anos, han sido 
excepcionales las eliminaciones entre los 
ingresados. La auténtica selección se reali- 
za en las pruebas de ingreso. 

Este defecto es fácilmente subsanable en 
el momento que se aumente el número de 
ingresados. 

2.2 Las materias exigidas en las pruebas 
de ingreso no coinciden, ni en contenido 
ni en extensión, con equivalentes de Fa- 
cultad Civil. 

Adaptar los actuales programas a los de 
cualquier año selectivo de la Universidad 
sería medida suficiente, fácil y no revo- 
lucionaria, para reactualizar y revitalizar el 
Sistema. 


B. Academia General Militar. 


El proceso establecido se articula en tres 
escalones o fases: 
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1." Examen previo.—Destinado a se- 
leccionar a cuatro candidatos por cada 
plaza de cadete. Comprende pruebas físi- 
cas, idioma moderno .y de nivel cultural. 


Por excesivamente elementales, las prue- 
bas no garantizaban, como la experiencia 
posterior se encargó de demostrarlo, los 
resultados de la fase escolar. 


2.” Fase campamental.—Los candidatos 
fueron sometidos a: diversas vivencias, 
meticulosamente controladas, que permi- 
tieron detectar valores humanos —físicos, 
síquicos y morales— y castrenses —disci- 
plina, decisión, dotes de mando...—. La va- 
loración final determinó la eliminación del 
50 por ciento de los candidatos. 

En conjunto la ambiciosa experiencia 
puede calificarse de máximo interés aún 
cuando obviamente todavía no haya logra- 
do su plenitud. Solamente con tiempo po- 
drán superarse las deficiencias aparecidas. 

La más notable de ellas radica en la rígi- 
dez del sistema de calificación, el mismo 
que desprestigió la antigua oposición: un 
escalafonamiento riguroso por puntuación 
obtenida, mediante el cual se procedió a 
la eliminación de aspirantes, algunos con 
calificación superior a la normal, que 
hubiesen dado un excelente juego en la 
fase escolar. 

Líneas abajo volveremos a esta impor- 
tante cuestión de las calificaciones. A ellas 
remitimos al lector. 


3.” Fase escolar.—En ella se han cur- 
sado las materias del año primero de la 
Facultad de Ciencias. En idea de princi- 
pio, seesperaba poder seleccionar al 50 por 
ciento de la promoción mejor clasificada. 
Sin embargo, las esperanzas se truncaron por 
el bajo rendimiento de la enseñanza: el 
número de aprobados ha sido mínimo y 
ante la necesidad de cubrir las plazas ha 
habido que designar cadetes a algunos 
aspirantes con asignaturas pendientes que 
tendrán que aprobarlas antes de ser pro- 
movidos a alférez. ¡Buena hipoteca para 
empezar la carrera! 

La experiencia ha puesto de manifiesto 
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que la causa de la crisis universitaria no 
reside solamente en la masificación de las 
clases, ni en la actitud contestaria de los 
estudiantes, sino que tiene mayor calado. 

Esta realidad plantea, para el problema 
que nos ocupa, una serie de cuestiones: 

cEstuvo mal concebida o mal realizada 
la selección previa? 

¿Falló la docencia en la fase escolar? 

¿Los programas a desarrollar, son exce- 
SIVOS? 

Lo que no cabe duda es que un proceso 
tan delicado, como el reclutamiento de 
una oficialidad, no puede vincularse a la 
mayor o menor eficacia de unas cátedras 
civiles, a la mejor o peor concepción de 
un programa o a las deficiencias de un 
sistema educativo. 


C. Academia General del Aire. 


El proceso seguido para el ingreso en la 
Academia General del Aire, que ha su- 
puesto la creación de un nuevo centro en 
Granada (Centro de Selección para la 
Academia General del Aire=CSAGA) 
coincide, en líneas generales, con el de la 
Academia General Militar aunque con un 
superior grado de dificultad, en virtud de 
algunas circunstancias particulares: 


1. En las pruebas de acceso se se- 
leccionó solamente a dos aspirantes, en 
lugar de cuatro, por cada plaza de cadete, 
lo que redujo considerablemente la base 
de selección. 

2. En el examen previo, las pruebas 
científicas propuestas a nivel de C.O.U. 
tuvieron escasa consistencia y en manera 
alguna garantizaban la posibilidad de apro- 
bar el curso selectivo en la primera pre- 
sentación. 


Por el contrario sí tuvo mayor impor- 
tancia relativa la prueba de idioma inglés 
lo que resulta un tanto paradójico y un 
bastante discriminatorio: 

Paradójico en cuanto que el peso de la 
selección, ante lo elemental de la prueba 
cultural, ha incidido sobre el idioma, úni- 
ca materia inconexa con las cursadas en el 
año selectivo. 
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Discriminatorio ya que los aspirantes, 
que en el Bachillerato cursaron francés, 
vieron mermadas sus posibilidades en be- 
neficio de los que habían estudiado inglés 
aunque alguno, o muchos de ellos, tu- 
viesen un nivel científico superior. 

3 A la dificultad de los estudios su- 
Pe para los que los estudiantes nor- 
males de C.O.U. están evidentemente poco 
preparados, se han sumado: la no siempre 
fácil adaptación a la vida militar y la 
más difícil iniciacion a la vida aero- 
náutica que, como es sabido, absorbe por 


completo la atención del alumno. 
Esta triple barra predisponia a pronos- 


ticar un muy adverso resultado y aunque 
al final el rendimiento ha sido muy supe- 
rior al registrado en Zaragoza, lo que dice 
mucho de la eficacia del CSAGA, no lo ha 
sido tanto como para permitir introducir 
en la selección otros factores militares y 
aeronáuticos que, en definitiva, debieran 
haber sido los decisivos. 

Después de finalizarse el primer curso se 
ha dispuesto la supresión de la fase aero- 
náutica en la que los alumnos realizaron el 
curso elemental. Evidentemente, aparte de 
ser un obstáculo importante para la mar- 
cha de la docencia, su costo era despro- 
porcionado para el rendimiento obtenido 
ya que muchos de los alumnos suspen- 
didos en la fase escolar, causaron baja y ni 
siquiera se han integrado en la Escala de 
Complemento. 


5.—A modo de epílogo: algunas soluciones. 


En este punto podríamos poner el final 
a un trabajo que así habría discurrido por 
los confortables y poco comprometidos 
terrenos de la especulación. Pero el tema 
y. la oportunidad reclaman una mayor 
concrección, tratemos de salir al paso a 
una pregunta que posiblemente se estará 
formulando el lector: todo está muy bien 
—dirá— pero, ¿qué soluciones se aportan a 
los problemas enunciados? 

A esta tarea nos disponemos con la 
esperanza de que a nuestra personal opl- 
nión sucedan otras más autorizadas. 

Los factores en que se fundamenta el 
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planteamiento de nuestra tesis son los si- 
guientes: 

1. Las bases teóricas expuestas en la 
primera parte del trabajo: perfil profesio- 
nal del militar y pautas para la selección. 

2... La experiencia adquirida en los cur- 
sos realizados en Granada y Zaragoza. 

3. Las modificaciones introducidas, o 
a punto de introducirse, en el sistema ge- 
neral educativo. 

4.” La realidad de que en tanto las pla- 
zas a cubrir sean inferiores a la demanda 
habrá muchos aspirantes que persistirán en 
el empeño y esta coyuntura les permitirá, 
por una parte, mejorar su nivel y, por 
otra, adquirir si es posible, algún estudio 
oficial. 

A la vista de estos antecedentes importa 
subrayar las deficiencias, las naturales defi- 
ciencias de todo primer intento, apareci- 
das en el primer curso del C.S.A.G.A. y 
apuntar algunas soluciones. Para esta tarea 
nos gularemos de nuevo por el sistema de 
pautas ya propuesto. 


5.1 — Amplitud y calidad de base. 


La eficacia tanto del proceso selectivo 
como de la ulterior formación responde 
en gran medida al comportamiento voca- 
cional de los aspirantes. 

Analizando la demanda tradicional a la 
Academia General del Aire, se pueden dis- 
tinguir tres sectores o grupos de aspirantes 
característicos: 

El primero, que concurre solamente a la 
Academia General del Aire, está formado 
por vocaciones claras de aviador militar, 
aunque también existe alguno que pos- 
pone un velado interés futuro por la 
Aviación Comercial a la conveniencia so- 
cial de garantizarse un rango profesional 
más elevado que el de simple piloto civil. 

El segundo grupo, importante en can- 


. tidad y calidad, lo forman quienes sucesl- 


vamente se presentan a dos o a las tres 
convocatorias militares. Poseen una clara 
vocación castrense pero, por falta de la 
debida información no tienen clara su 
adscripción a uno u otro Ejército o Arma. 
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Un tercer grupo, que se presenta a la 
Academia General del Aire y a la Escala 
de Complemento, aspira a adquirir un 
título y una experiencia aeronáutica, di- 
fíciles y costosos de lograr por vía civil. 
Siguiendo su afan aeronáutico acepta una 
incorporación temporal al Ejército del 
Atre. 


Mediante esta clasificación cabe anular a 
uno u otro grupo programado adecuada- 
mente el calendario de pruebas. Es una 


medida sutil de clarificar la demanda. 
Los últimos exámenes de Granada se ce- 


lebraron cuando parte de los aspirantes a 
la A.G.A. habían ya ingresado en la fase 
campamental de “El Talarn” (complemen- 
to de la Academia General Militar), lo que 
supuso una merma sensible en el contin- 
gente de presentados. 

Por el contrario sí acudió un buen nú- 
mero de aspirantes que anteriormente ha- 
bía sido eliminado en las pruebas para la 
Escala de Complemento. 

Barrunto que se habrían eliminado mu- 
chos obstáculos, actuales y futuros, si se 
hubiesen invertido las incompatibilidades: 
es fácil hacer un buen aviador militar de 
un sujeto con vocación castrense y dificil, 
o imposible, de otro con la sola vocación 
aeronáutica. 

En cuanto a la cantidad cabría pregun- 
tarse si el nuevo sistema estimula o, por el 
contrario, inhibe la demanda. El espíritu 
del Decreto parecía favorecer, ya lo he- 
mos hecho constar, al eliminado. 

Sin embargo el caso de Granada pone 
de manifiesto que la quiebra del curso se- 
lectivo tiene aún peores consecuencias que 
el régimen de oposición: Los eliminados 
en la primera fase escolar no han podido 
ni "presentarse a los exámenes de la pro- 
moción siguiente, ni incorporarse a la 
Escala de Complemento; y si mantienen 
su vocación habrán de volver a iniciar una 
preparación para presentarse de nuevo 1 
se les permite lo que no es seguro, en el 
año siguiente. 

Los que abandonen el empeño tienen 
unos estudios que les facilitaría una ca- 
rrera de ingeniería o ciencias pero no para 
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licenciarse, p. ej., en económicas, en me- 
dicina o en derecho o... 


5.2 — Coberencia con el fin. 


El Curso Selectivo polivalente, sobre el 
que se ha basado la primera experiencia 
del C.S.A.G.A. se encuentra actualmente 
en trance de desaparición. La tendencia 
que ahora se inicia deja a cada Facultad la 
posibilidad de crear un curso primero 
acorde con sus propias necesidades. 

Parece pues el momento de programar 
un curso selectivo militar que contemple 
como meta el perfil profesional del ofi- 
cial: nivel cultural y científico, madurez 
política e ideológica... y, por supuesto, la 
aptitud aeronáutica. 

Más tarde trataremos de las materias a 
exigir tanto en las pruebas de acceso co- 
mo en el curso selectivo. 

Ahora abordaremos otro aspecto impor- 
tante en la elección de un aviador: su 
aptitud para el vuelo. 

Quedaron ya apuntados los inconve- 
nientes, económicos y académicos, de 
incorporar el curso elemental a la fase 
escolar. Sería sin embargo de considerar la 
conveniencia de montar un curso abrevia- 
do de iniciación al vuelo después de que 
los aspirantes hayan superado el curso se- 
lectivo y solamente para los que lo supe- 
raron. 

Esta medida sería garantía suficiente de 
eficacia tanto para el aspirante como para 
el propio Ejército del Aire. 


5.3 — Coordinación con el Sistema 


Educativo. 


Hay materias que, aunque a nivel dife- 
rente, son comunes al C.O.U. y al año pri- 
mero de alguna Facultad. Entre ellas hay 
algunas claramente afines a la formación 
militar que serían adecuadas para: 


1.2 Servir de base, tanto en el orden 
cultural como cientifico, en las pruebas de 
acceso. : 

2.” Integrar el programa del curso se- 
lectivo. 

3." Permitir una preparación previa al 
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ingreso en centros de C.O.U., y en la pro- 
pia Universidad, a aquellos aspirantes que 
no accedieron al CSAGA en primera ten- 
tativa, con la ventaja de que podrían apro- 
bar, con validez legal completa, alguna o 
algunas asignaturas. 

4.2 Facilitarían a los eliminados en el 
curso su presentación en la inmediata con- 
vocatorla. 

Entre las materias que cumplen los re- 
quisitos señalados se encuentran las sl- 
guientes: | 

En el área científica: matemáticas gene- 
rales; cálculo y álgebra lineal; física y quí- 
mica... | 

En el área cultural: Historia Contempo- 
ránea de España; Historia de las Ideas Po- 
líticas; Teoría del Estado; Psicología; So- 
ciología; Pedagogía... 

Con cinco materias seleccionadas entre 
las citadas y completadas con idioma mo- 
derno y con pruebas psicotécnicas y fisi- 
cas, se podría confeccionar un programa 
equilibrado y coherente con el fin que 
podría exigirse —repito a distinto nivel— 
tanto en las pruebas de acceso como en el 
curso selectivo. 


5.4 — Autonomía en la selección. 


Por las razones ya apuntadas a lo largo 
del trabajo deben desvincularse los resul- 
tados de la selección, de los obtenidos en 
la Universidad que tiene mayor eficacia € 
interés para los eliminados que para los 
que continuarán la carrera militar. 

No se desdeña la importancia del acuer- 
do con la Universidad, del que solamente 
beneficios pueden lograrse, pero siempre y 
cuando se supedite lo accesorio a lo fun- 
damental. 

En esta línea debe decidirse la selección 
de cadetes a la vista de su rendimiento 
escolar pero antes, y no después, de verifi- 
carse las pruebas finales en la Universidad 


a las que los aspirantes deberán concurrir. 


a título absolutamente personal. 

Asunto importante y digno de un estu- 
dio más profundo es el de la competencia, 
legal y virtual, de los profesores militares 
que en general, y salvando siempre las 
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excepciones, adolecen de los mismos de- 
fectos que los civiles, y es que la tarea de 
enseñar requiere algo más que conocer 
una materia. Es necesaria también una 
aptitud, una vocación y una formación 
especial. 


Sería del máximo interés que las 
Fuerzas Armadas, las de Tierra, Mar y 
Aire conjuntamente, creasen un Centro, ti- 
po I.C.E. —Instituto de Ciencias de la 
Educación— previsto en la Ley General de 
Educación; para formar a los muchos do- 
centes que se requieren. 


Un centro de tal naturaleza permitiría 
disponer de los cuadros adecuados al 
espíritu y letra de la citada Ley. Con su 
creación y el imprescindible desarrollo de 
la Ley 97/66, se había dado un paso 
importante para la solución del problema. 


5.5 — Objetividad. 


No vamos a incurrir en el tópico de 
achacar todos los males a la recomen- 
dación. Por el contrario pienso que es un 
vicio que a fuerza de prodigarse ha perdi- 
do su eficacia y se ha convertido en una 
práctica social que carece por completo de 
eficacia práctica. 

Al hablar de objetividad nos referimos 
más bien al problema de las calificaciones. 

Parece asunto banal y sin embargo mu- 
chos de los posibles defectos de la se- 
lección, tanto en la antigua oposición co- 
mo en el nuevo sistema, proceden de la 
rígidez de las calificaciones numéricas. 

¿Qué profesor se atrevería a sostener las 
razones de matiz que diferencian una nota 
de 5,50, con otra de 5,40 o de 5,602 
¿Quién decidiría truncar una vocación por 
esa décima de diferencia? 

Pues bien, el matemático promedio de 
muchas calificaciones ha determinado la 
elección, y por el contrario la eliminación, 
de cientos de aspirantes espléndidamente 
dotados para la Milicia. 

La rigurosidad de la matemática venía a 
sancionar la suma de muchas calificaciones 
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sujetas, cada una de ellas, a subjetivismos 
parciales e inevitables. 

Hoy en todo el mundo docente se están 
sustituyendo estos sistemas por otros que 
tienden a clasificar, más que a calificar, de 
acuerdo con unos porcentajes que se re- 
parten según la curva o “campana” de 
Gauss. 

Son relativamente fáciles de aplicar, no 
más difícil que la calificación, y permiten 
distribuir a un conjunto de sujetos en las 
categorías siguientes: 

A: Excepcionalmente buenos (hata el 5 

por ciento). 


B: Mejores que el nivel medio (20 por 
ciento). 

C: Término medio (50 por ciento). 

D: Por debajo del nivel medio (20 por 
ciento. 

E: Excepcionalmente malos (5 por 
ciento). 


Si esta clasificación se repite a lo largo 
de un período de observación y contem- 
plando distintos factores (militares, aero- 
náuticos, rendimientos en el área de las 
ciencias o en el de humanidades, nivel de 
educación...), siempre será posible, des- 
pués de eliminaciones sucesivas, llegar a 
una selección tan depurada como sea 
preciso. 

El problema queda simplemente enun- 
ciado porque su adecuado tratamiento re- 
basa con 'mucho los límites de este tra- 
bajo. 

5.6 — Plazo adecuado. 


Solamente nos queda brindar alguna me- 
dida para limar los excesos de demanda 
provocados por la acumulación de promo- 
ciones. 

Bastaría con aplicar, al término del pro- 
ceso selectivo las siguientes calificaciones. 
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: Aptos para ingresar en la A.G.A. 


Aptos para repetir curso con exen- 

ción de pruebas de ingreso. 

: No aptos; pueden repetir examen de 
ingreso. 

: No aptos definitivos. 


6.—Conclusión: “Sostenella pero enmendalla”. 


Y llegamos al final: a la vista de toda la 
problemática expuesta se podrá pensar 
que el actual sistema, si no se depura su- 
ficientemente, tiene más puntos débiles 
que el anterior. Pero también hay que te- 
ner presente la validez de la afirmación de 
Rabindranath Tagore: “Si cierras la puerta 
a todos los errores, dejarás fuera la ver- 
dad”. 

En búsqueda de esa verdad, de esa efi- 
cacia en la finalidad, se habrán cometido, 
y se continuarán cometiendo, algunos 
errores, pero el empeño merece asumir el 
riesgo que comporta todo lo nuevo. Lo 
importante es afanarse en detectar y sub- 
sanar oportunamente los defectos inevita- 
bles en toda obra humana. 

Así es que, parodiando a nuestro clási- 
co, sentaríamos como conclusión de con- 
clusiones: “Sostenella pero enmendalla”. 


Bibliografía consultada. 


General. 
Psicología Militar (Paul Mancorps). 
Editorial Paidos, 
Ponencias del Seminario Internacional de Prospectiva 
de la Educación 1971 (Ed. Ministerio de Educación 
y Ciencia). 

Legislación. 
Ley General de Educación y de Financiamiento de 


la Reforma Educativa 14/1970 de 4 de agosto. 
Decreto 528/1973 de 9 de marzo. 
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1949 es un año que traerá muchos recuerdos a un 
importante grupo de nuestros lectores. Nos referimos a 
aquellos que hace 25 años recibieron sus despachos de 
Teniente Profesional, formando la primera promoción de 
ta Academia General del Aire de San Javier (o para ser 
topográficamente exactos, de Santiago de la Ribera). Sin 
embargo no fue en ella donde recogieron sus nombra- 
mientos. Como Alféreces Alumnos habían terminado su 
carrera en la Academia de Aviación de León (que ofi- 
cialmente figuraba localizada en Alcalá de Henares) y de 
Tropas e Intendencia del Aire de Los Alcázares, respecti- 
vamente. Y en ellas recibieron el espaldarazo de la Pro- 
fesionalidad. La Academia de Aviación de León cerró 
con este acto su existencia. La de Los Alcázares la pro- 
longó un año más. 

Al liquidarse otros Cursos pendientes para la organi- 
zación del Ejército del Aire y reducirse el volumen de 
tas promociones, resultó posible cursar los cuatro años 
de la carrera en “la General””, que hoy día continúa la 
prolongada historia aeronáutica de aquella base murciana 
fundada en los primeros tiempos de la aviación española 
y que por su situación geográfica y regularidad climato- 
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lógica, por su tradición y las instalaciones en ella acumu- 
ladas, reúne unas condiciones altamente satisfactorias. 

Pero, volviendo al año 49, ¿recuerdan los nuevos Te- 
nientes de entonces el despliegue militar, la situación 
internacional y el desarrollo de la ciencia técnica e 
industria que prefiguraban el ambiente aeronáutico del 
momento? Creemos curioso rememorar algunos datos a 
modo de pinceladas para componer, mal que bien, un 
cuadro retrospectivo. Cuadro que no puede ser sino 
“impresionista” y no “miniaturista”” pues el mundo 
entonces estaba tan complicado como ahora pero ade- 
más, por lo que a la aeronáutica se refiere, los tipos de 
aviones en servicio o programados excedían en mucho 
numéricamente a los empleados hoy día; ya que se pa- 
saba por una ópoca de evidente transición. 


Ya entonces estaba en pleno fermento el problema de 
Oriente Medio. Aún no hacía dos años que se había 
proclamado el nuevo estado de Israel, basándose en una 
recomendación de la ONU para dar por terminado el 
mandato británico sobre la zona y repartir Palestina 
entre árabes y judíos. ¿Quién había redactado esta pro- 
puesta? Precisamente el “Comité de Palestina”. Uno se 
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Caza monoplaza “Lockheed F-80” “Shootimg Star”. 
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Caza DH “Vampire” FB MK.S, monoplaza. 


guarda mucho: de hacer comentarios al caso al cabo de 
estos años. Entonces estaba prohibido por la misma 
ONU el proporcionar armas a los bandos enfrentados y 
los ingleses, a quienes los israelíes habían derribado re- 
cientemente 4 “Spitfires”” y un “Tempest”, denunciaban 
que gran parte de los 150 aviones con que contaban los 
sionistas procedían de Checoslovaquia. Sin embargo, no 
sólo se llegó a un acuerdo de Israel con Egipto sino que, 
antes de fin de año, las líneas aéreas judías de El Al 
inguguraban un servicio regular con Londres. 


* + + 


A los 4 años de concluir la Segunda Guerra Mundial, 
se crea la OTAN por tratado firmado en Washington por 
los ministros de asuntos exteriores de Bélgica, Canadá, 
Dinamarca, Estados Unidos, Francia, Holanda, Inglate- 
rra, Islandia, Italia, Luxemburgo, Noruega, y Portugal. 
En su despliegue estratégico toma parte relevante la 
aviación, que procura unificar sus modelos. Rusia pro- 
testa del “ambiente bélico”” que demuestra esta Organi- 
zación, pero levanta el bloqueo de Berlín. Hasta fines de 
enero, el puente aéreo establecido en socorro de esta 
ciudad había comprendido 60.000 servicios y transpor: 
tado un millón de toneladas, principalmente combus- 
tibles y alimentos; pero aún siguió funcionando unos 
meses más. En el mantenimiento del puente intervinie- 


ron, entre otros aviones, 40 “Avro York”, 40 “Douglas ' 


Dakota” y 14 “Handley Page Hastings” de la RAF 
además de 35 tetramotores de la aviación civil inglesa; 
también, 200 “Douglas C-54 Skymaster”” de la USAF. 
Otras naciones aportaron socorros de menor cuantía. 

EE.UU. abona a Suiza una indemnización de 62 millo- 
nes de francos suizos como compensación económica 
por el bombardeo aéreo a Schaffhausen (el 1.2 de abril 
de 1944) al confundir esta ciudad suiza con otra alema- 
na. 

El cese de Chiang-Kai-Chek como Presidente de China, 
la retirada de sus fuerzas a Formosa, la. proclamación de 
la República Popular por Mao-Tsé-Tung, y el lanza- 
miento por la URSS de su primera bomba atómica, trae 
de cabeza a los EE.MM. occidentales [y especialmente a 
sus mandos aéreos estratégicos). 

Las baterías de China Popular disparan contra un hi 
dro “Suderland” que llevaba socorros médicos a la fraga- 
ta inglesa *“Amethyst'”, (cañoneada al subir el Yangtsé 
para proteger a los súbditos británicos residentes en 
Nankín) que encalló a unas 75 millas al norte de 
Shangai. Cien días después, la fragata logra burlar el 
asedio artillero. 

El “Jane's” publica su anuario con caracteres extra- 
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ordinarios por coincidir con el 40.” aniversario de su 
primera edición. El grueso volumen es una demostración 
de la gran variedad de modelos de “todas las aeronaves 
del mundo” existentes. ¿Cuál es el motivo de esta varie- 
dad? La herencia de la guerra mundial, el crecimiento 
de las industrias aeronáuticas que procuran asegurar su 
futuro desarrollo, el clima de desconfianza provocado 
por la “guerra fria” con Rusia y la situación de Asia, los 
avances técnicos proporcionados por la ciencia aeronáu- 
tica en pleno período “mutante”... 


Rusia mantiene en armas 175 divisiones y una fuerza 
aérea de 16.000 aviones y las naciones occidentales, que 
tampoco están en mantillas procuran compensar el nú- 
mero inferior de fuerzas convencionales con una supe- 
rioridad cualitativa. El caza a reacción de moda es el De 
Havilland “Vampire”. Francia lo compra y espera fabri- 
carlo. Otras naciones le imitan. 


“Revista de Aeronáutica” publica un muestrario de los 
aviones más destacados en 1949. Son los cazas 
“Lockheed F-80 Shooting Star”, Republic Aviation 
“F-84 Thunderjet””, North American “F-86” ftanto este 
como el “F-80” han alcanzado “records” de velocidad), 
“De Havilland Vampire” [con un “record” de altura de 
18.133 m.) “Gloster Meteor” y “Hawker P-1040""- los 
bombarderos “Convair B-36”, “North American B-45”, 
“Boeing B-47 Stratojet”” (que ha ensayado con éxito un 
revolucionario sistema de frenado con paracaídas que 
permite tomar tierra en pistas de 1.000 m), “Boeing 
B-50"" (primer avión en dar la vuelta al mundo sin esca- 
las), “English Electric Canberra BMK-1" (primer 
bombardero británico a reacción); los” de transporte 
“Convair C-99”, “Fairchild C-119 Packet”, “Lockheed 
Constitution” que efectúa el despegue con cohetes 
“Jato” y ostenta el “'record”” de personas transportadas 
en un vuelo lejano sin escalas: 90 a 4.000 km), “Martin 


Mars y “Lockheed Constellation”” [que mantuvo durante 
cuatro años el “record” de velocidad de transporte); los 
de reconocimiento “De Havilland Hornet”, “Republic 
R-12”, “Hughes R-11"” y “Lockheed PV Neptune” 
(“record” sin escala Australia-Ohio, 11.236 millas): los 
de “investigación” “Bell X-1” (primer avión que rebasó 
la velocidad del sonido y que, propulsado por 4 cohetes 
se -espera alcance los 2.700km. a 24.000 m.) “De 
Havilland-108” (““record”” mundial de velocidad en cir- 
cuito cerrado), “Douglas D-558 Skystreak” y “Douglas 
D-558-2 Skyrocket”” (que rompió repetidas veces la ba- 
rrera del sonido sobre el desierto de Mojave). 


+ y * 


Los primeros vuelos se anuncian en las revistas como 
acontecimientos de sociedad: del '"Brabazon Mk-1'" de 
línea, '“De Havilland Comet'” (primer avión de línea 
enteramente reactor en vuelo y cuyo desarrollo fue 
extremadamente costoso), etc. Se habla mucho de los 
""Argonaut'”” de la BOAC que inauguran líneas a metas 
tan distantes como Hong-Kong y Tokio. Porque este es el 
año del “boom” de la aviación civil. Las compañías 
aéreas estaban acostumbradas a cerrar con déficit; pero 
ahora es normal un aumento del 30 al 40 por ciento 
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del número de viajeros. En la URSS, con una red inte- 
rior de 200.000 km., es del 50 por ciento. Durante el 
año, las líneas mundiales totalizan 26 millones y medio 
de pasajeros. 

Ante la demanda de pilotos, en los EE.UU. se realiza 
una campaña de captación de universitarios para que 
realicen cursos de pilotaje en verano y otoño. Al año de 
entrenamiento como Cadetes pueden ascender a Segun- 
dos Tenientes de la reserva de las FF.AA. Los que elijan 
puestos administrativos y técnicos también pueden pasar 
a ser Oficiales de la reserva a los 6 meses de prácticas. Y 
todos, lograr buenos destinos. 


Para eliminar la fatiga operativa de los pilotos de 
aviones supersónicos se idea un sistema de suspensión: el 
piloto irá tumbado sobre una red de “nylon” y con la 
barbilla y la frente apoyadas en almohadillas especiales 
para resistir la presión, 

Sin embargo, la Escuela de Medicina Aeronáutica nor- 
teamericana advierte que, de no variar las condiciones de 
trabajo y seguridad, un aviador que empiece su actividad 
a los 22 años, podrá prolongarla sólo durante otros 24 si 
presta servicio en vuelo, con expectación de vida hasta 
los 60; mientras que en otros destinos podrá estar en 
activo 29 años y, normalmente, vivir hasta los 70. 

Se habla mucho de sustituir los aviones pilotados de 
caza, reconocimiento y bombardeo), por aparatos sin pi- 
loto; pero el mismo tiempo se reconoce que aún el sis- 
tema para dirigir a un misil hacia el final de un reco- 
rrido de 800 km. es muy impreciso. 

Como corresponde a un año en que la aviación ha 
recibido un fuerte impulso militar, industrial y comer- 
cial, los pilotos disponen de un material notablemente 
mejorado y se baten un número considerable de marcas. 
Entre ellas pueden citarse: 

Primer vuelo sin escalas alrededor del mundo en 94 
horas y il minuto! El avión, “Lucky Lady 11” (un 
bombardero 'Boeing B-50” de la USAF), pilotado por 
Gallagher y con una tripulación de 18 personas, es re- 





Boeing B-50 “Superfortaleza””. 


postado en vuelo sobre las Azores, Arabia Saudí, Fili- 
pinas y Hawai. 

El Capitán Odom bate el 'record' de distancia de 
vuelo en solitario con un “'Beechcraft Bonanza”” 


Un hidro “Caroline Mars'” (Glenn Martin), de la Ma- 
rina americana establece una marca de transporte: 269 
personas en el trayecto San Diego-San Francisco. 

El Teniente Rew gana el trofeo Alliston con una 
nueva marca de velocidad: 1.139 km/h. En la copa 
"Thomson" se alcanza un ''record'” de velocidad en cir- 
cuíto cerrado: 968 km/h. 

Los pilotos Reidel y Harris permanecen en el aire en 
un aparato ligero '“Eron'” durante 6 semanas. 

Capitán Gaddis en un “Sikorsky S 52-1” bate el 
“record” de altura en helicóptero con 6.468 m. También 
en un helicóptero del mismo tipo, Thompson logra el de 
velocidad, en 208,49 Km/h. 

La aviadora inglesa Morrow-Tait es la primera mujer 
que da la vuelta al mundo en avión. 

El piloto argentino Germanó alcanza el “record” de 
“looping'” realizando 990 en menos de 3 horas en una 
avioneta *“Luscombe”. El también argentino Suboficial 
Bonvisutto logra el de saltos en paracaídas: 50 en 4 
horas 42 minutos. 

El piloto de la BOAC, Graig, totaliza 200 travesías del 
Atlántico: 100 en avión terrestre y otras tantas en 
hidro. 

La USAF también alcanza otro ''record”*: el numérico 
de personal, con 400.000 hombres y mujeres. 





Transporte militar Lockheed C-121A “Constellation” 
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El caza monoplaza Hawker “P.1040”. 


El piloto egipcio Kamil Hassan completa la travesía 
París-Cairo en planeador *Air-100'” remolcado sorteando 
una tempestad de arena sobre la costa de Trípoli. 

Por primera vez se emplean helicópteros en la repara- 
ción de embalses. Uno de los mayores helicópteros del 
mundo es el “Cierva W.Il Air Horse”. 


Un avión '*“*Rainbow XR-12'”” cubre fotográficamente 
una zona de 788 por 4.340 km. entre California y 
Nueva York (a 12.000 m. de altura) obteniendo fotos 
cada 50 segundos con una instalación *““Trimetragon”” de 
3 cámaras fotográficas **“Fairchild”. 


* * + 
, 


Se prueba con éxito un nuevo método de inversión 
del paso de hélices en pleno vuelo con un “Curtiss- 
Wright C-54” para socorro de aviones en peligro logran- 
do un descenso rápido y seguro (35 m/seg.). 

En el XVilf Salón Internacional de Aeronáutica de 
París y en la exhibición de la Asociación Británica de 
Fabricantes de Aviones en Famborough se presentan 
nuevos modelos con novedades importantes. Se piensa 
abandonar las alas en flecha y en delta que pueden oca- 
sionar cambios de estabilidad lateral al variar la inciden- 
cia del ala y se piensa en introducir alas de perfil varia- 
ble o retráctil, como intermedio entre el reactor con alas 
y el cohete sin eltas. Los diseñadores ven abiertas ante sí 
perspectivas de “ciencia-ficción'” y las aprovechan. 

Renacen los dirigibles; y la Goodyear los construye 
capaces de volar 11.000 km. a una media de 130 km/h. 
La velocidad no es gran cosa, pero podrán transportar 
80 toneladas. 
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En el muelle 41 del East River neoyorquino se inaugu- 
ra la primera estación para helicopteros. 

La Astronáutica extiende sus objetivos y una prueba 
de ello es el cohete doble *“V2-WAC Corporal”” que 
alcanza más de 400 km. de altura y una velocidad su- 
perior a los 8.000 km. por hora; así como la satelización 
de una plataforma reflectante de comunicaciones radar. 
El interés por esta nueva ciencia crece de día en día y 
respondiendo a ello se funda la Federación Astronáutica 
Internacional. 

Según el “Jane's”” el Ejército del Aire español cuenta 
con cazas “Hispano Suiza HS 1093"" (versión española 
del “'“Me-109'"); bombarderos *“CASA-He 111P” 
(Heinkel); transportes '”'CASA-Ju-52/3m"” y “'Savoia 
Marchetti Sm 79” y “SM 81”; aviones-escuela ““CASA- 
Biúcker 133"; “AISA HM 1” e “Hispano Suiza HS 42B"”:; 
y remolques de blancos **AISA HM 9”. La flota de la 
Aviación Civil se distribuye así: Iberia, 1 ”*“Airspeed 
Consul””, 5 “DH Rapid”, 4 “Douglas Skymaster”, 12 
“Douglas Dakota”, 3 “Douglas DC-2” y 7 “Junkers 
Ju-52/3m"”. Aviación y Comercio: 6 *Bristol Freighter”' 
y 11 “Lockheed Lodestar”. Esta Compañía se fundiría 
con la CANA que poseía 4 “Miles Aerovan”, 3 “Miles 
Gemini” y 1 “Siebel Si 204”. 

Se prevé la pronta modernización del material de 
vuelo (militar y civil) y se realizarán con éxito, entre 
otras, las pruebas del bimotor “CASA-201” *“Alcotán””. 

Podríamos citar muchos más datos curiosos, pero los 
reseñados dan suficiente idea de la vida aeronáutica en 
aquel año de 1949 en que obtuvieron sus estrellas los 
primeros Tenientes procedentes de la Academia General 
del Aire y la enorme diferencia de medios que se puede 


- apreciar entre el Ayer y el Hoy. El Mañana es-aún más 


prometedor. 





El helicoptero La Cierva W.II “Atr Horse”. 
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Imagen de Nuestra Señora de Loreto, que figuró en el altar de 
la Iglesia de San Jerónimo el Real, durante los actos con que 
se celebro su festividad. 
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Una Comisión de Gene- 
rales del Arma de Avia- 
ción, presidida por el 
Teniente General Salva- 
dor y Díez Benjumea, 
cumplimentó al Genera- 
lísimo Franco con moti- 
vo ae la Festividad de la 
Patrona de Aviación. 


SOLEMNE FUNCION RELIGIOSA EN LA IGLESIA DE 
SAN JERONIMO EL REAL, DE MADRID. 


En el templo de San Jerónimo el Real, 
de Madrid, se celebró una solemne misa, a 
la que asistieron la esposa del Jefe del 
Estado, el Príncipe de España y varios 
miembros del Gobierno. | 
Minutos antes de las once y media de la 
mañana llegó Su Alteza Real Don Juan 
Carlos de Borbón. Vestía uniforme de ge- 
neral del Ejército del Aire y lucía el 
Toisón de Oro. Fue recibido en ausencia 
del Ministro del Aire, teniente general 
Cuadra Medina, ausente de España en mi- 
sión oficial, por el Ministro de Marina, 
almirante Pita da Veiga, y acompañado 
por éste y por el Capitán General de la 
I Región Aérea, teniente general Guerrero, 
y del jefe del Estado Mayor del Aire, te- 
niente general Pascual Sanz, pasó revista a 
la formación de una escuadrilla de la 
I Región Aérea, que, con estandarte, 
escuadra, banda y música, le rindió ho- 
nores. 
Después, en el atrio del templo, exorna- 
do con atributos de la Aviación militar y 
banderas españolas, el Príncipe fue saluda- 
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do por el Vicepresidente primero del Go- 
bierno y Ministro de la Gobernación, don 
José García Hernández, y otros Ministros, 
y esperó la llegada de la esposa del Jefe 
del Estado, que lo hizo momentos des- 
pués. 

Doña Carmen Polo de Franco fue reci- 
bida conlos honores correspondientes y 
obsequiada con un ramo de flores por la 
señora de Pascual Sanz, presidenta de la 
Junta de Damas de la Virgen de Loreto. 
El párroco de San Jerónimo, don Cicilio 
Santiago Cornejo, ofreció a doña Carmen 
Polo, al Príncipe y a los Ministros agua 
bendita, y seguidamente el cortejo penetró 
en el templo, mientras la orquesta inter- 
pretaba el Himno Nacional. 

La esposa del Caudillo ocupó un sitial 
con reclinatorio en el presbiterio, en el 
lado del Evangelio y enfrente, en el de la 
Epístola, se situó el Principe de España. 

Al pie del presbiterio figuraban el Vi- 
cepresidente primero del Gobierno y Mi- 
nistro de la Gobernación, don José Garcia 
Hernández, y los Ministros de Marina, Jus- 
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ticia, Ejército, Secretario General del Mo- 
vimiento e Información y Turismo, éste 
con uniforme del Ejército del Aire, al que 
pertenece como teniente coronel del 
Cuerpo Jurídico. Frente al Gobierno se 
situaron el presidente del Consejo de Jus- 
ticia Militar, jefe del Alto Estado Mayor, 
jefes de los Estados Mayores de los tres 
Ejércitos. Capitán General de la 1 Región 
Militar, jefe de la Jurisdicción Central de 
Marina, tenientes generales y damas de la 
Asociación de la Virgen de Loreto. 

En otros lugares se hallaban Comisiones 
de jefes y oficiales de los tres Ejércitos y 





REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


numerosos fieles. 

Al concluir la misa, y mientras el estan- 
darte de la formación volvia a ésta desde 
el presbiterio, donde prestó, con la 
escuadra de gastadores, guardia de honor 
al altar, un coro formado por soldados de 
Aviación interpretó el himno del Ejército 
del Aire. 

La esposa del Caudillo fue despedida 
por el Principe, Ministros y autoridades 
con los mismos honores que a su llegada, 
y a continuación Su Alteza Real Don 


Juan Carlos de Borbón presenció el desfile 


de las tropas que habían rendido honores. 
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ENTREGA DE TITULOS Y JURA DEL CARGO DE LA XX PROMOCION 
DE AYUDANTES DE METEOROLOGIA. 


4 


- Bajo la Presidencia del limo. Sr. Direc- 
tor del Servicio Meteorológico Nacional, 
tuvo lugar el pasado día 6 de diciembre, 
en el Salón de Actos del Instituto Nacio- 
nal de Meteorología —Ciudad Universita- 
ria— el acto de entrega de títulos profesio- 
nales y la jura del cargo de: los seis 
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alumnos que constituyen la XX Promo- 
ción de funcionarios pertenecientes al 
Cuerpo Especial Técnico de Ayudantes de 
Meteorología. 

Acompañaban al Director del Servicio 
Meteorológico Nacional, en la presidencia 
del acto, el Jefe de la Oficina Central 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Meteorológica, Meteorólogo Ballester 
Cruellas, el Director del Instituto Nacional 
de Meteorología, Meteorólogo López de 
Rego, el Interventor del Aire, Comandante 
Poole y Vargas Machuca y el Jefe de la 
Sección de Enseñanza, Meteorólogo Gar- 
cía de Pedraza. 


Abierto el acto por el Sr. Director del 
S.M.N., hizo a continuación uso de la pa- 
labra el Director del Instituto Nacional de 
Meteorología, realizando el resúmen del 
Curso 1973-74. Destacó el interés y buen 
rendimiento de los alumnos que acabaron 
el curso; las nuevas técnicas y asignaturas 
introducidas, y la experiencia adquirida en 
un viaje de estudios al Real Instituto 
Meteorológico de Occles (Bélgica). 


- Todo ello, recalcó, se ha conseguido gra- 

cias al apoyo de la Superioridad, la prepa- 
ración del profesorado y la dedicación y 
entusiasmo de los alumnos. 


En su última lección del Curso, el Direc- 
tor del Instituto exhortó a los nuevos fun- 
cionarios a que se mantuvieran al día en 
el apasionante campo de las Ciencias de la 
Atmósfera, que cada vez exigen técnicas 
más depuradas y mayor dedicación y dijo 
que el funcionario actual debe estar conti- 
nuamente en estudiosa alerta, para no ver- 
se rebasado por los rápidos cambios y des- 
cubrimientos. 


Por ello indicó, será misión de la Escue- 
la de Meteorología, crear cursos de refres- 
co y actualización para el personal en acti- 
vo y hacer expertos orientados a ramas 
definidas (tales como Meteorología Sinóp- 
tica, Meteorología Aeronáutica, Climato- 
logía, Contaminación del medio ambiente, 
etc.). 

Indicó que todos los funcionarios en 
activo fueron formados en la Escuela del 
Servicio Meteorológico Nacional desde el 
año 1916, y que entre 1940 y 1974 aten- 
dió a la selección, formación y perfeccio- 
namiento de los Cuerpos Especiales del 
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S.M.N., con el siguiente balance: 


e 16 promociones de Meteorólogos (165 
funcionarios en activo). 


e 20 promociones de Ayudantes de 
Meteorología (190 funcionarios en 
activo). 


e 11 promociones Administrativo-Cal- 
culadores (110 funcionarios en 
activo). 


Por lo que respecta a nuestra ayuda a 
países extranjeros (particularmente 
sudamericanos y árabes) citó que en el 
período 1960-1974 se habían diplomado: 


e 27 Meteorólogos Superiores (Clase 1 
de la Organización Meteorológica 
Mundial). 


e 30 Meteorólogos Técnicos (Clase II de 
la Organización Meteorológica Mun- 
dial). 


A continuación de la última lección del 
curso; se procedió a la lectura del Decreto 
de nombramiento de los nuevos funciona- 
rios, que pasaron a recoger sus títulos de 
manos de la presidencia; asímismo, lo 
hicieron cinco alumnos extranjeros beca- 
rios del S.M.N. a quienes se otorgó el co- 
rrespondiente diploma. 


Acto seguido, el Interventor del Servicio 
Meteorológico Nacional procedió a la to- 
ma de juramento de los nuevos funciona- 
rios. 

Cerró el sencillo e íntimo acto, el Direc- 
tor del Servicio Meteorológico Nacional, 
Coronel Juega Boudón, que alentó a todos 
los funcionarios a seguir trabajando con 
ahínco, recogiendo el reto del gran desa- 
rrollo de las ciencias y técnicas atmosféri- 
cas que hoy día se suceden a rápido 
ritmo; expresó su enhorabuena a los nuevos 
funcionarios y a sus familiares, y div la 
bienvenida a los 10 alumnos nacionales y 
11 extranjeros que ahora comienzan el 
Curso de Ayudantes de Meteorología —y 
que constituyen la XX1 promoción—. 

Finalmente en un íntimo acto se sirvió 
una copa de vino español. 
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MILITAR. 
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Nueva fotografía del “SR-71” de Lockheed, el avión más rápido del mundo, que fue 
una de las sensaciones de Farnborugh y que ya presta servicio en la 9.” Ala de 
Reconocimiento Estratégico de la USAF. 


INTERNACIONAL 
Grecia y la NATO. 


El abandono por Grecia de la 
Organización militar de la OTAN 
representa para ésta una pérdida 
de 166,000 hombres, incluídos 
22.000 de las Fuerzas Aéreas. Por 
otra parte, cerca de 180 Oficiales 
han abandonado el Mando que la 
Marina de la Alianza tiene estable- 
cido en Nápoles, y 40 han sido re- 
tirados del Cuartel General del 
SAPHE en Casteau (Bélgica). Ya 
con anterioridad habían abandona- 
do 200 Oficiales griegos el Puesto 
de Mando de las Fuerzas aerote- 


rrestres establecido en Izmir (Tur- 
quía). 

Ahora estudia la OTAN el signi- 
ficado del artículo 5 de la Alianza 
en el que se dice que cualquier 
ataque contra uno de los miem- 
bros de la Alianza se considera un 
ataque a ésta en su conjunto. (Los 
redactores del artículo no podían 
pensar, hace 25 años, que el ata- 
que partiera de uno de los propios 
miembros de la Organización). 

Actualmente mantienen los Esta- 
dos Unidos 4.000 soldados sobre 
el continente griego y en la isla de 
Creta. Dos Bases aéreas, una cerca 
de Atenas y otra en Creta, son 
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utilizadas por los aviones ameri- 
canos de reconocimiento y abaste- 
cimiento. En Creta está además, el 
campo de tiro con cohetes de los 
miembros europeos de la OTAN, 
siendo difícil encontrarle un sus- 
tituto. 

Existe, además, la posibilidad de 
una retirada de las fuerzas inglesas 
estacionadas en Chipre, no sólo 
como consecuencia - del conflicto 
sino. también por el plan de econo- 
mías emprendido por el Gobierno 
británico. Actualmente existen 
8.800 soldados ingleses en Chipre; 
5.000 pertenecen a las Fuerzas 
Aéreas, 3.000 a las de Tierra y los 
800 restantes como Unidad depen- 
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diente de la OTAN. La Base Aérea 
inglesa al Oeste de Chipre es la 
mayor de las que dispone la RAF, 
En ella se encuentran dos escua- 
drones de bombarderos “Vul- 
can B2”", un Escuadrón de 
“Lightming F6”, un Escuadrón de 
cohetes tierra aire “Bloodhound” 
dos Escuadrones de un Regimiento 
de la RAF, un Escuadrón de 
aviones de transporte ''Hercules”, 


FRANCIA 


Nuevo Centro de Enseñanza Mili- 
tar Superior. 


El Ministro de la Defensa ha 
decidido transformar el Curso 
Especial de Formación Militar Su- 
perior (C.S.F.M.S.) reservado a 
Oficiales extranjeros, en un Centro 
de Enseñanza Superior Interejérci- 
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tica del trabajo de E.M. y la di- 
rección de la maniobra de las Uni- 
dades, será conservada en lo esen- 
cial, pero añadiendo una enseñanza 
destinada a dar a los Alumnos sóli- 
dos conocimientos en materia de 
administración y dirección de los 
asuntos militares a nivel interejérci- 
tos, así como de problemas gene- 
rales a niyel de Ministerios de 
Defensa. 





Una pareja de Nortbrops “F-SE”, “Tiger II”, que van a participar, como aviones 
enemigos en unos combates aéreos simulados, en los que participarán los “P-14” 
“Tomcat” en el Poligono de Yuma, en Arizona. 


un Escuadrón de ““Whirlwind”, una 
unidad de transporte y otra uni- 
dad de transmisiones. 

La presencia de las Unidades 
aéreas inglesas en Chipre se ha he- 
cho más necesaria ante la creciente 
presencia de Unidades navales so- 
viéticas en la cuenca Mediterránea, 
La OTAN está estudiando solu- 
ciones alternativas para el caso de 
que los ingleses y americanos aban- 
donen definitivamente Grecia y 
Chipre. Parece que se reconsidera 
la situación de Turquía y de la 
Península Ibérica; mo así la de 
Italia debido a su política interna, 


tos de Defensa (C.E.S.I.D.), que 
recibirá tanto oficiales extranjeros 
como franceses, y cuyo primer 
curso comenzará a finales del mes 
de octubre, comprendiendo tres 
secciones: “tierra”, “naval” y 
“ajre”, 

El programa ha sido orientado 
en función de las necesidades 
reales de los países extranjeros y de 
la experiencia de los Oficiales 
admitidos al primer Curso, La 
enseñanza ¡impartida en el 
C.S.F.M.S., derivada de los progra- 
mas de las escuelas de guerra y 
orientada sobre todo hacia la prác- 
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El título dado al nuevo Centro, 
en el que aparecen los términos 
interejércitos y defensa, indican 
esta reorientación. Y la modifi- 
cación del programa impone una 
prolongación de la duración del 
Curso que pasa de 12 a 14 meses, 
de los cuales 4 meses en un Curso 
Superior de Interejércitos (C.S.I.). 

Al término del curso se concede 
a los Alumnos el diploma de la 
Enseñanza Militar Superior, 

De aquí en adelante los candida- 
tos extranjeros dispondrán de dos 
vías de acceso a la E.M.S. france- 
sa: una corta y de un alto nivel 
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general, el C.E.S.1.D.; la otra más 
larga y con neta vocación táctica, 
la Escuela Superior de Guerra. 

De acuerdo con el espíritu con 
que ha sido creado este nuevo 
Centro, los Oficiales más experi- 
mentados y destinados a ocupar en 
el porvenir puestos de gran respon- 
sabilidad deberán ser orientados 
hacia el C.E.S.I.D. 


INTERNACIONAL 
Limitación de armas estratégicas. 


Breznef y Ford han llegado a un 
acuerdo previo sobre limitación de 
armas estratégicas en su entrevista 
'"cumbre” de Vladivostok. 

Según informó Kissinger el 
acuerdo establece un 'techo” al 
número de proyectiles estratégicos 
que puede almacenar cada una de 
las partes, incluyendo en ellos a 
los cohetes intercontinentales y a 
los cargados en submarinos. Aña- 
dió el secretario de Estado norte- 
americano que el número de pro- 
yectiles fijado en Vladivostok re- 
sulta inferior al actual potencial 


. Md «ps 1 de 
ae S AS - 0 
Pa NN E mE ado 
a. 2 ct e acalis e a 


REVISTA DE AERONAUTICA 


soviético, lo que representa no só- 
lo una limitación de esta clase de 
armas, sino una reducción. 

El secretario de Estado norteame- 
ricano añadió que en su opinión el 
acuerdo sobre “techos” o cifras má- 
ximas en el número de cohetes 
estratégicos constituye la salida al 
callejón de las negociaciones 
S.A.L.T. que se estaba buscando 
desde hace años. Tras el acuerdo 
de Vladivostok se ha dado un paso 
sustancial para poner un freno a la 
carrera de armamentos durante 
diez años más, por lo menos, a 
partir de 1977. 

Kissinger advirtió, sin embargo, 
que las negociaciones de Ginebra 
seguirán siendo complejas y difíci- 
les, debido a la extraordinaria 
complejidad y dificultad de los 
problemas técnicos. 

“Durante su encuentro de traba- 
jo en la región de Vladivostok los 
días 23-24 de noviembre de 1974, 
el secretario general del Comité 
Central del Partido Comunista so- 
viético, Leónidas Breznef, y el pre- 
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sidente de los Estados Unidos, 
Gerald Ford, discutieron detallada- 
mente las cuestiones de la ulterior 
limitación de las armas estratégicas 
ofensivas”, dice la declaración con- 
junta soviético-norteamericana 
transmitida por la agencia Tass. 

“¿Ambos líderes han reafirmado 
la gran importancia que la 
U.R.S.S. y los Estados Unidos, 
prestan a la limitación de armas 
estratégicas ofensivas. Están con- 
vencidos de que un acuerdo corres- 
pondiente a largo plazo constituirá 
una contribución significativa al 
mejoramiento de las relaciones so- 
viético-norteamericanas. A la re- 
ducción del peligro de guerra y al 
aseguramiento de la paz mundial. 
Mencionando la valía de los acuer- 
dos anteriores sobre este problema, 
incluyendo el acuerdo interino del 
26 de mayo de 1972, las partes 
reafirman la intención de concluir 
un nuevo acuerdo sobre la limita- 
ción de armas estratégicas ofensi- 
vas que estaría vigente hasta el año 
1985. 






El 28 de octubre de 1974, en Istres, ba efectuado su primer vuelo, de 14 bh. 10 m. 


de duración el “Super Etendard "de Dassault-Breguet, que es una moderna versión 
del “Etendard IV M” de la Manmna francesa. 
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El “Sinfonia” primer satélite de comunicaciones contruido en Europa y enviado a 


Estados Unidos para su lanzamiento. 


UNION SOVIÉTICA 


Fracaso del “Luna-23”. 


El sábado 9 de noviembre se ha 
dado fin a las concesiones con la 
estación automática soviética 
'Luna-23”, lanzada al espacio el 
28 de octubre y puesta en órbita 


lunar el día 2 de noviembre. Para 
asegurar el alunizaje de la estación 
en la zona prevista se procedió los 


días 4 y 5 de noviembre a correc- 


ciones de Órbita y a maniobras, cu- 
yo resultado fue que la estación 
pasó a una órbita elíptica de 105 
kilómetros de aposelenio (distancia 
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mayor de la Luna) y de 17 kiló- 
metros de periselenio (distancia 
menor). 

“El día 6 de noviembre, a las 
cinco horas treinta y siete minutos 
gm.t. la estación '“Luna-23” se 
posó en la superficie de nuestro sa- 
télite en una zona de la mitad sur 
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del Mar de las Crisis. El alunizaje 
se produjo en una región montaño- 
sa desfavorable, lo cual hizo sufrir 
daños al sistema de aparatos de a 
bordo, destinado a la selección de 
muestras del suelo lunar, a una 
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por los servicios competentes so- 
viéticos. 

**'Luna-23” inició el 28 de octu- 
bre los 400.000 kilómetros del re- 
corrido hasta la Luna y el sábado 
día 2 entró en órbita lunar para 


Momento del lanzamiento, en un cobete “Straight 
Eigbt” del satélite español “Intasat”. ? 


profundidad de hasta dos metros y 
medio. Las operaciones de explora- 
ción del suelo y recogida de 
muestras no pudieron efectuarse. 
Durante tres días las conexiones 
de tierra con la estación automáti- 
ca se efectuaron de acuerdo con 
un programa reducido ante la si- 
tuación”. 

Los datos recibidos del **“Lu- 
na-23” durante su vuelo orbital y 
su funcionamiento sobre el suelo 
del satélite están siendo estudiados 


preparar el aterrizaje del módulo 
automático, que debía recoger de 
nuevo pruebas de rocas lunares, 
esta vez a mayor profundidad y 
mejorar así un anterior experimen- 
to análogo soviético. Tras dos co- 
rrecciones de rumbo se realizó el 
alunizaje pero sin el éxito espe- 
rado. 

El último alunizaje con éxito de 
una sonda automática soviética fue 
el de la ““Luna-21”, que en enero 
de 1973 colocó sobre la superficie 
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de nuestro satélite la segunda edi- 
ción del vehículo lunar “Lunajod”, 
que trabajó con pleno éxito duran- 
te seis meses en la zona conocida 
como Mare Serenitaris. 


INTERNACIONAL 


Medidas de seguridad para el “Apo- 
lo-Soyuz”. 

Se están tomando todas las ade- 
cuadas medidas de seguridad para 
proteger a los astronautas y cos- 
monautas de la misión orbital ame- 
ricano-soviética, que tendrá lugar 
el próximo verano, según dice el 
jefe del proyecto *“Apolo-Soyuz”, 
por parte de la N.A.S.A., Mr. 


Chester Lee. 
Este programa —ha declarado— 


no es diferente a ninguno de los 
anteriores de la N.A.S.A. En los 
estudios que hemos efectuado he- 
mos quedado satisfechos de que 
no ha quedado sin explorar ningún 
riesgo desacostumbrado O  ina- 
ceptable. 

Al preguntarle sobre las muertes 
de tres cosmonautas, durante la 
reentrada del “''Soyuz 11”, en 
1971, y el reciente fracaso del 
“Soyuz 15”, que no consiguió aco- 
plarse al “Salyut 3”, Mr. Lee 
contestó: “Los soviéticos nos han 
entregado un informe detallado 
sobre el 'Salyut 11”, así como de 
los “Soyut 12”, “13”, “14% y 
ee 

El “Soyuz 12” y el “13” fueron 
breves vuelos en órbita terrestre 
para probar un nuevo equipo. El 
“Soyuz 14” se acopló con el 
“Salyut 3” y su tripulación estuvo 
dos semanas en el laboratorio espa- 
cial. El “Soyuz 15” fracasó al tra- 


tar de acoplarse con la estación 
orbital y los dos astronautas re- 


gresaron a la Tierra después de dos 
días. Los rusos nos informaron del 
mal funcionamiento de un sistema 
automático «que iba a bordo del 
“Soyuz 15” que prohibió la ma- 
niobra. 

Mr. Lee dijo que ninguna de 
estas maniobras tenían la menor 
relación con la misión conjunta, ya 
que en ella, los tres astronautas 
americanos del vehículo espacial 
“Apolo”, dirigirán todas las manio- 
bras del encuentro y acoplamiento, 
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mientras que el “Soyuz” se limi- 
tará a estar en órbita. Ahora 
—continuó— hemos -estado estu- 
diando todos los posibles fallos 
que pudieran resultar catastróficos, 
como por ejemplo, incendio, pro- 
pulsión incontrolada, decompre- 
sión, colisión, o algún impacto en 
la estructura. Estamos de acuerdo 
con los soviéticos en intercambiar 
toda la información que tengamos 
sobre problemas de seguridad en 
las zonas críticas, tal como los ve- 
mos cada uno de nosotros. Hemos 
efectuado informes independientes 
sobre cada amenaza de catástrofe 
que hemos identificado. 


ESTADOS UNIDOS 
La superficie de Marte. 


La misión americana en la que 
se proyecta que dos naves espa- 
ciales “Viking” se posen, en Marte, 
en marzo de 1976 se encuentra 
amenazada por los recientes descu- 
brimientos sobre la superficie del 
planeta que parece ser o dema- 
siado blanda o demasiado dura pa- 
ra que su toma de contacto sea se- 
gura. 

Los científicos temen sobre todo 
que muchas zonas de la superficie 
de Marte sea demasiado blanda, al 
observar lo que le ocurrió a una 
nave espacial rusa en 1971 que fue 
tragada por la superficie de Marte 
como si se tratara del equivalente 
a las arenas movedizas de la Tierra. 
Esto se volvió a confirmar hace 
dos semanas cuando en unas 
pruebas que se efectuaron con el 
“Viking” en un terreno polvo- 
riento similar al de Marte, sus pa- 
tas se hundieron cerca de un 
metro. 

Si se hubiera tratado del aterri- 
zaje real de la nave “Viking” —dijo 
uno de los científicos que han se- 
leccionado los puntos en que han 
de posarse las naves— el “Viking” 
se hubiera hundido hasta los ojos. 
Sus cámaras habrían quedado ente- 
rradas y el brazo recogedor de 
muestras habría quedado inútil por 
completo. 

Las dos naves espaciales “Vi- 
king” van a ser lanzadas desde 
Cabo Kennedy, el verano próximo, 
con lo que se culminará un progra- 


ma de 930 millones de dólares, 
que empezó hace más de cinco 
años. El primero dc los “Viking” 
se pondrá en órbita, alrededor de 
Marte en la última semana de ju- 
nio y se posará sobre su superficie 
el 4 de julio de 1976. Los lugares 
de aterrizaje se eligieron sobre la 
base del mayor interés geológico y 
de acuerdo con la posibilidad de 
encontrar vida fósil. Cuatro zonas 
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en 1967, cuando las técnicas radar 
no estaban aún tan desarrolladas 
como en el momento actual, Des- 
de entonces sólo está a la vista del 
radar el hemisferio meridional de 
Marte. Se han explorado con el ra- 
dar siete zonas de este hemisferio 
y al menos un tercio de ellas son 
sospechosas de permitir el aterriza- 
je seguro. Las constantes dieléctri- 
cas de los ecos del radar de la su- 





El “Intasat” primer satélite español fue lanzado, 

con pleno éxito desde la Base de Vanderberg, de la 

NASA, en Estados Unidos, el viernes 15 de noviem- 
bre a las 18 horas 11 minutos, 


han sido elegidas, todas ellas al 
norte del ecuador marciano, lo su- 
ficientemente bajas en elevación y 
húmedas como para admitir posibi- 
lidades de vida. 

Solo dos de estas zonas han sido 
probadas por radar para compro- 
bar la blandura del terreno y esto 
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perficie de Marte, demuestran que 
tiene la condición de las arenas 
movedizas. 

Estas zonas blandas están muy 
repartidas por toda la superficie 
del planeta, aunque hay otras tan 
duras como el granito, que tam- 
bién hay que evitar, 
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MATERIAL AEREO 








Un nuevo avión de entrenamiento de la R.A.F. es el “Hawk” de la Hawker Siddeley 


al que vemos en Dunsfold, Inglaterra, delante de 
que reemplazará: el “Provost” y el “Gnat”. 


GRAN BRETAÑA 
El “Concorde 202”. 


El “Concorde 202” —propulsado 
por los nuevos motores Rolls-Roy- 
ce-Senecma Olympus 593 Mk 610, 
que virtualmente no emiten humo 
de escape— es el segundo modelo 
de serie del '*Concorde” y el sexto 
avión supersónico de línea en efec- 


tuar pruebas de vuelo. La reciente 
decisión adoptada por Francia y 
Gran Bretaña de fabricar 16 avio- 
nes de este tipo significará que la 
British Airways y la Air France 
probablemente pondrán el '*Con- 
corde” en servicio en 1975. Para 
ese entonces, el “Concorde” habrá 
efectuado 4.000 horas de vuelo y 
será el avión más comprobado en 
servicio con una línea aérea. Apa- 
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dos de los aviones a los 


ratos de la versión anterior ya ha- 
bían efectuado pruebas de vuelo 
cruzando el Atlántico, incluyendo 
las distancias Paris-Boston y 
París-Río de Janeiro. El vuelo Pa- 
rís-Río se efectuó en aproximada- 
mente 6 horas y 30 minutos, en 
comparación con el mejor tiempo 
de 11 horas y 30 minutos de un 
viaje sin escalas realizado en servi- 
cio regular. 
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ESTADOS UNIDOS 
El bombardero “B-1”. 


' 

El polémico bombardero “'B-1” 
de las Fuerzas Aéreas norte- 
americanas hizo su aparición el 27 
de octubre en Palmdale, California. 
El Ministro de Defensa explicó a 
los espectadores que los modernos 
bombarderos, a pesar de su eleva- 
do coste, son necesarios en la 
“edad de los misiles” para mante- 
ner un equilibrio de armamento 
con la Unión Soviética, 

Se sabe que los rusos han eleva- 
do la producción del '“Backfire”, 
nuevo y poco sofisticado bombar- 
dero, hasta en tres aviones al mes. 


Mientras las superpotencias con- 
tinuan las conversaciones sobre” la 
limitación de armas estratégicas, 
parece ser que se continuarán gas- 
tando grandes sumas en bombarde- 
ros, por ambas partes. 

Para los EE.UU. el “B-1” repre- 
senta uno de los más grandes, más 
caros y potencialmente más polé- 
micos armamentos de sus proyec- 
tos de armas. Se estima que los 
244 aviones deseados por las Fuer- 
zas Aéreas entre 1976 y 1985 cos- 
tarían unos-18.600 millones de dó- 
lares. 


Los aviones sustituirían a parte 
de los **B-52” que se construyeron 
a finales de los años 50 y a princi- 
pios de los 60. 

Mientras el primer modelo expe- 
rimental salía de los hangares de la 
Rockwll International Corp., el Sr. 
Schelsinger recordó que aproxima- 
damente la mitad de los misiles y 
bombas del potencial atómico de 
los EE.UU. se transporta en 400 
“B-52” y 76 “FB-111”. (Hay 114 
**B-52” en almacenaje). 


El Sr. Schelsinger hizo notar que 
el tratado de 1972 con los rusos, a 
los que permitió una superioridad 
numérica en misiles (2.538) se 
compensaba con la superioridad de 
los EE.UU. en bombarderos. 

El pacto SALT estaba amplia- 
mente justificado para establecer 
un balance entre las  superpo- 
tencias, en lo que se llama “equi- 
valencia de megatones”. Dijo que 


tal criterio debe seguir siendo apli- 
cado y que es necesario otro bom- 
bardero que supla al '*B-52”. 

Los defensores del **B-1” mani- 
festaron que el avión, de 400.000 
libras .de peso al despegue, puede 
volar más rápidamente, tener más 
autonomía y transportar dos veces 
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las radiaciones nucleares y, debido 
a su diseño, menos visible en el ra- 
dar, 
Además de las bombas, el avión 
puede transportar 24 pequeños mi- 
siles de ataque y puede tener un 
alcance eficaz de tiro de unas 100 
millas. Se está desarrollando otro 


La fotografía muestra la versión naval del belicópte- 

ro “Lynx” construido mancomunadamente por las 

compañías Westland y Aerospatiale, “aterrizando” 

sobre la fragata francesa “Tourville”, en el Golfo de 

Vizcaya, durante las primeras pruebas de vuelo y 

maniobras en cubierta realizadas en auténticas con- 
diciones de servicio en el mar. 


y media la carga de bombas del 


-B-52” y que esto es vital para 


una disuasión nuclear. 

El “B-1” podrá despegar en unos 
cuatro mirutos, mucho más rápido 
que el “B-52”, Será más pequeño 
que el '*B-52”, menos ' vulnerable a 
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misil con alcance de 1.000 millas 
que vuela como un pequeño “jet”. 

Los defensores de este bombar- 
dero dijeron que puede ser más 
eficaz en el tiro que los misiles y 
que puede conectar en vuelo con 
otros objetivos. Este avión puede 
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también ser usado en guerra con- 
vencional y obliga a los rusos a 
seguir invirtiendo en defensas anti- 
aéreas. 

El Congreso ha aprobado un pre- 
supuesto de 1.600 millones de dó- 
lares para la fabricación del “*B-1” 
y existe un gran interés en el Capi- 
tolio por este proyecto. 

En noviembre de 1976, el Pentá- 
ngono y el Congreso tendrán que 
decidir si seguir, o no, con una 
producción en masa del “*B-1”. 


INTERNACIONAL 


¿Aviones comerciales de plástico? 


El revolucionario proceso que se 
está registrando en el campo de la 
aviación comercial, jamás habría 
tenido lugar, a juicio de los exper- 
tos, sin el apoyo que le prestan los 
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nuevos materiales aeronáuticos. ln 
efecto, una gran parte de la tecno- 
logía que se utiliza hoy en el 
campo de la aviación, es sólo la 
consecuencia directa e inmediata 
de la aparición de materiales como 
la fibra de vidrio, combinada con 
el aluminio, que resulta muy ligera 
y de una extraordinaria dureza. 

Esa combinación dista mucho de 
agotar las posibilidades de los ma- 
teriales aeronáuticos, porque la 
investigación no cesa de lanzar al 
mercado productos de caracterís- 
ticas cada vez más avanzadas. Gra- 
cias a ello es muy posible que los 
aviones comerciales del futuro sean 
todos de plástico, según ha señala- 
do el ingeniero aeronáutico Dale 
Paschal, jefe de la División de Cha- 
sis Aéreos de la Lockheed Califor- 
nian Company, ante la Real Socie- 
dad Aeronáutica de Londres. 


Y ASTRONAUTICA 


De acuerdo con Paschal, la apari- 
ción de una nueva fibra orgánica, a 
la que se ha designado como 
PRD-49, hace prever que, para 
dentro de diez años, el treinta por 
ciento, aproximadamente, de la es- 
tructura de los aviones comercia- 
les, será de plástico. El nuevo ma- 
terial es muy superior a la fibra de 
vidrio, ya que resulta un treinta 
por ciento más ligero que ella y 
muchísimo más resistente. 

La reducción del peso en la es- 
tructura de los aviones ha sido uno 
de los caballos de batalla que han 
permitido construir los actuales gi- 
gantes del aire. Sin la aparición de 
estos nuevos materiales, ninguno 
de los aviones de fuselaje ancho 
que prestan servicio en todas las 
rutas del mundo, habría llegado a 
fabricarse. 





Estos coches de bomberos Nubian “Major”, de fabricación britanica, forman parte 
del moderno equipo de los servicios contra incendios y de salvamento del 


aeropuerto internacional de Dubal. 
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Unidos ha concedido una a la Lock- 


heed-Georgia-Company, para la gigantesca ala volante que aparece en el dibujo y que 

pesará unas 600 toneladas; irá propulsada por seis motores, y llevará una carga de 

300 toneladas a 5.000 kilómetros de distancia, con lo que se espera reducir a menos 
de 2 centavos el coste del transporte de uma tonelada por milla. 


CANADA 
La Asamblea trienal de la OACI. 


La Organización de Aviación 
Civil Internacional (OACI) ha ter- 
minado su Asamblea trienal en 
Montreal después de 23 días de 
deliberaciones. Asistieron a la reu- 
nión más de 600 participantes de 
120 Estados miembros, un Estado 


no contratante y 17 organismos 
internacionales. Esta 21.2% Asam- 
blea ha sido la más concurrida en 
los 30 años de la Organización. 

Entre las resoluciones y deci- 
siones formuladas por el Comité 
Ejecutivo, la Asamblea: 

— revisó su política respecto a la 
asistencia técnica prestada por la 
OACI dentro del Programa de las 
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Naciones Unidas para el Desarro- 
llo, y dirigió una recomendación al 
Consejo de Administración del 
PNUD para que al planear el pe- 
ríodo 1977-1981 se asignaran más 
fondos a los programas por países, 
a ser posible por encima del máxi- 
mo del 13 por ciento. 

— reafirmó la misión de la OACI 
en las actividades aeronáuticas re- 
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ferentes al medio humano y pidió 
a los Estados que apoyaran el pro- 
grama de actuación de la OACI en 
dicho campo; 

—instó a los Estados que toda- 
vía no lo hayan hecho, a ratificar 
el Convenio de Tokio (1963), el 
de La Haya (1970) y el de Mon- 
treal (1971) en materia de interfe- 
rencia ilícita; 

—enmendó el Convenio de 
Chicago para aumetar el número 
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las medidas tomadas contra Por- 
tugal en 1973 (al que no se invita 
a determinadas reuniones de la 
OACI y se le enviaban sólo de- 
terminados documentos) en cuanto 
a las Naciones Unidas o la Orga- 
nización de la Unidad Africana le- 
vanten sus medidas contra Portu- 
gal; 

— suspendió el derecho de voto 
de Sudáfrica en la Asamblea; 





Dos belicópteros “Sikorsky S-55T”, cuyos rotores 
son accionados por motores de turbina. 


de miembros permanentes del Con- 
sejo de la OACI de 30 a 33 (antes 
de que entre en vigor la enmienda 
es preciso reunir 86 ratificaciones); 

— aprobó la adopción del 


idioma árabe con carácter restrin- 


gido, a saber, para los servicios de 
interpretación de la Asamblea y en 


las reuniones que afecten a la Re- 
gión del Oriente Medio, así como 


para la correspondencia entre la 
OACI y los Estados que deseen 


utilizar dicho idioma: 
— autorizó al Consejo a rescindir 


—autorizó al Consejo a cursar 
invitaciones, a través de la Organi- 
zación de la Unidad Africana o de 
la Liga Arabe, a los representantes 
de los movimientos de liberación 
reconocidos por ambos organismos 
para que asistan como observa- 
dores a las reuniones de la OACI 
referentes a asuntos que incumben 
a sus territorios respectivos; 

— instó a los Estados a cooperar 
en la investigación de los acciden- 
tes de aviación de gran magnitud 
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que exijan la intervención de espe-. 
cialistas y pidió al Consejo que 
estudiara las consecuencias eco- 
nómicas de las investigaciones, 
incluido el salvamento; 

— aprobó el plan del Consejo de 
la OACI para la aplicación de la 
planificación de sistemas a la intro- 
ducción de nuevos tipos de 
aeronaves. 


En una resolución presentada 
directamente a la plenaria, la 
Asamblea, recordando que el aero- 
puerto de Jerusalén figura dentro 
de la jurisdicción de Jordania en el 
Plan de navegación aérea del 
Oriente Medio de la OACI, pidió a 
los Estados que tomen todas las 
medidas necesarias a fin de abste- 
nerse de explotar o conceder per- 
miso a cualquier línea aérea para 
explotar cualquier servicio aéreo, 
sea éste regular o no regular hacia 
el aeropuerto de Jerusalén o desde 
el mismo, a menos que se le haya 
concedido permiso previo, de con- 
formidad con las disposiciones de 
los Artículos 1, 5 y 6 del Conve- 
nio sobre Aviación Civil Interna- 
cional. 

La Asamblea centró su atención 
en los graves asuntos económicos 
que experimenta el transporte 
aéreo internacional en todo el 
mundo, y encargó al Consejo de la 
OACI con carácter urgente que 
redactara una descripción detallada 
de los principales problemas que 
no se estudian actualmente dentro 
de la OACI, y que consultara a 
todos los Estados y organismos 
aeronáuticos apropiados. También 
se encargó al Consejo que redacta- 
se un plan para examinar estos 
asuntos en un plano mundial, me- 
diante la convocatoria de una con- 
ferencia de transporte aéreo espe- 
cial o un período de sesiones 
extraordinarias de la Asamblea con 
las debidas atribuciones, orden del 
día y documentación, con la idea 
de remitir el asunto a una 
Asamblea ordinaria. 


Dentro de otras medidas adopta- 
das por la Asamblea, se encargó al 
Consejo de la OACI que prosiguie- 
ra sus estudios anuales sobre las ta- 
rifas internacionales de pasajeros y 
carga en colaboración con la 
Asociación del Transporte Aéreo 
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Internacional (IATA) y la Asocia- 
ción internacional de Transportis- 
tas Aéreos (IACA). 

Con respecto a las medidas para 
proteger el transporte aéreo civil 
contra los actos de interferencia 
ilícita, la Asamblea pidió al Con- 
sejo de la OACI que siguiera pres- 
tando la debida atención a este 
asunto. Instó también a todos los 
Estados a que adoptaran todas las 
medidas técnicas posibles en los 
aeropuertos internacionales. A este 
respecto la Asamblea invitó a otros 
organismos internacionales, tanto 
estatales como no, a proseguir su 
valiosa colaboración con la OACI 
para reforzar la seguridad de la 
aviación civil internacional contra 
los actos de interferencia ilícita. 

Otro asunto técnico fue el 
examen de la anemia drepanocítica 
con respecto. a la otorgación de li- 
cencias al personal para las tareas 
de vuelo. Con respecto a los aspec- 
tos técnicos de la aviación civil 
internacional, la Asamblea resolvió 


Vista aérea del aeropuerto de Dallas-Fortb Worth, . 


que los Estados deberían crear ser- 
vicios médicos correspondientes 
para el examen, investigación y 
estudio de todos los posibles peli- 
gros relacionados con la otorgación 
de licencias al personal de vuelo, y 
que debería indicarse a los Estados 
que los simples rasgos de dicha 
anemia en una persona no son su- 
ficientes para privarla de los de- 
rechos de vuelo, a no ser que haya 
un dictamen médico en contra. 

La Asamblea encargó al Consejo 
de la OACI que estudiara la viabi- 
lidad de preparar una recopilación 
de sentencias judiciales, a base de 
la información facilitada por los 
Estados y de ser posible reco- 
mendar la manera en que podía 
levarse a cabo este trabajo. La 
Asamblea aprobó también un pro- 
grama de la labor jurídica con 
indicación de las prioridades de los 
asuntos, entre los que figura la res- 
ponsabilidad de los transportistas, 
agentes y usuarios, . los daños 
causados por aviones extranjeros a 





espaciosos del mundo. 
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terceros en la superficie, los daños 
causados por el ruido del estam- 
pido sónico, la responsabilidad de 
los organismos de control de trán- 
sito aéreo, y la responsabilidad en 
caso de colisiones areas. 

El 21. período de sesiones de la 
Asamblea de la OACI consiguió 
grandes exitos especialmente si se 
tienen en cuenta los muchos pro- 
blemas que han surgido“como con- 
secuencia del rápido crecimiento 
de la aviación civil en los últimos 
años. La preocupación de la 
Asamblea estriba en velar por los 
intereses del público en general, la 
seguridad de todos los pasajeros 
aéreos, y procurar el desarrollo 
técnico y económico del transpor- 
te aéreo civil en aras del bien 
común. 


Transcurrido el 21. período de 
sesiones de la Asamblea, el nuevo 
Consejo de la OACI reeligió al Sr. 
Walter Binaghi, de nacionalidad 
argentina, como Presidente para 
Otro mandato de 3 años. 


ona % ap 
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uno de los más modernos y 
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Había volado yo ayer en el primer pe- 
riodo y, desde el barracón de alarma, con- 
templaba los despegues del segundo. Pen- 
saba que hubieran podido fabricar a nues- 
tro “Mirage” algo menos ruidoso, pues 
hay que ver cómo trepida todo al meter 
motor. 


Una vez los aviones en el aire, en uno 
de ellos ibas tú, me senté ante la máquina 
de escribir. Necesaritaba conocer la de- 
nominación militar del nuevo “F.1”. 


Llamé a Albacete, obteniendo por res- 
puesta que, junto a la pista, acababa de 
estrellarse un “Mirage”. Hasta me dieron 
tu nombre. No me alarmé: habían visto 
un paracaídas. Pensé en unos rasguños o 
quizá una torcedura de tobillo y en defi- 
nitiva, tu Ingreso en el club de los *para- 
caidistas”. Lo notifiqué al Escuadrón don- 
de, todavía, ignoraban lo ocurrido. 


Pero no, la noticia que me trajo el relevo 
fue otra bien distinta. 


Anteayer, compañero, en una “L.9” 
fuímos a San Javier, a cambiar paracaídas 
de frenado. Nos alegraba ir a la A.G.A., 
nuestra casa durante cuatro años primero 
y otros casi tantos después. 


Aprovechando la velocidad subsóonica 
del aerodino, charlabamos de lo de 
siempre. Reconociamos nuestra fortuna al 
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haber conseguido volver al “JP-4” y a 
Manises. Por otro lado nos sentíamos cul- 
pabies de haber privado a nuestros hijos 
de sus correrías allá, por la “Ciudad del 
Aire”, encerrándolos aquí en un piso. 
Pero había que hacerlo y lo hicimos. Re- 
cordaré siempre como mandaste la instan- 
cia el último día. Todavía te veo al pie de 
mi avión con la buena nueva del destino 
en el Boletín recién llegado. 


Desmontamos casa y familia, pero cosi- 
mos de nuevo el “Suerte, vista y al toro” 
en el mono, aunque no recuerdo que, 
interiormente, lo hubiésemos desprendido 
nunca. 


Estabas ilusionado con tu ascenso para 
febrero o marzo. Soñabas con un hueco 
que, a decir verdad, podías tener. 
También pensabas en el Curso de Estado 
Mayor. 


Anoche, pero, a las pocas horas de tu 
caída, sobrevolaba Albacete y vi faros 
iluminando los restos de nuestro común 
amigo, el avión, que tan ingrato fue con- 
tigo. 


Hoy el reparto de aviones, lo tuve con 
otro compañero del 112. No, no había m:- 
radas inquisidoras alrededor, escrutando el 
plan de vuelos. Las caras eran tristes y to- 
dos hubiésemos querido sobrevolarte en el 
último viaje, pero no ha sido posible por- 
que, desde ayer, de poco iban a servir los 
“fusés” y trajes dealta cota. Tú, Luis, 
vuelas ya mucho más alto que nosotros. 
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INFORMACION AUTOMATICA DE LA ALTITUD 


(MODO C) 


Por ANTONIO G. BETES 
Comandante de Aviación 
Doctor Ingeniero Aeronáutico 


Resúmen: 


En Estados Unidos, ya es obligatoria la información automática 
de altitud (altitude reporting) en ciertas áreas pero a partir de! 1 
de julio de 1975 lo será para todos los aviones que utilicen el 
Espacio Aéreo Controlado (EAC) por encima de los 12.500 pies. 

Este artículo trata del sistema que hace posible esta capacidad 
de información de altitud al Control de Tráfico Aéreo. Se des- 
cribe el sistema de tierra y de a bordo, con más enfasis en este 
último y se plantean soluciones para diversas categorías de avio- 
nes militares y civiles, teniendo en cuenta la compatibilidad y 


econom ía. 


Introducción. 


La medida precisa de la altitud de los 
aviones es“necesaria tanto para mantener 
la separación entre ellos como para evitar 
choques contra el terreno. Varias técnicas 
han sido sugeridas y desarrolladas durante 
el transcurso del tiempo para la medida de 
la altitud, incluyendo sistemas a bordo y 
en tierra. Algunos equipos miden la altura 
sobre el terreno (radio altímetro), otros la 
altitud sobre el nivel del mar (altímetros 
barométricos), otros usan Doppler o iner- 
cial y también se usan métodos en tierra, 
como teodolitos, radar determinadores de 
altura, etc. Las limitaciones técnicas y 
económicas, hacen que el altímetro baro- 
métrico siga siendo el método “standard” 
para todos los aviones. 

El sistema de control de tráfico aéreo 
para mantener la separación vertical entre 
los aviones, necesita un enlace con ellos a 
fin de que el piloto pueda informar la alti- 


SETE 


tud de su avión. Como resultado del tre- 
mendo crecimiento del tráfico aéreo en las 
dos últimas décadas, las necesidades de 
control han crecido y el método oral es 
poco eficaz y ha evolucionado hacia el sis- 
tema que proporcione automáticamente la 
altitud de los aviones para el ATC. 

Este artículo va destinado a explicar los 
pormenores de este sistema de infor- 
mación automática de la altitud, breve- 
mente llamado por los profesionales de la 
aviación MODO C. 


Los programas y sistemas. 


El sistema ATCRBS —Sistema de Radar 
Secundario para el Control de Tráfico 
Aéreo— (1) comúnmente llamado SSR, 


e 


(1) Este sistema está descrito en la norma “United 
States National Standard for Common System Compo- 
nent Characteristics for the IFF MARKX  (SIF) 
ATCRBS”. 
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procede del sistema básico MARK X (2) 
desarrollado por los militares en la Segun- 
da Guerra Mundial, para identificar avio- 
nes amigos y enemigos (IFF). El sistema 


MARK X, junto con el SIF (Selective 
Identification Fixture) está en operación 
desde 1959, fue la piedra angular del 
“Proyecto Beacon” puesto en marcha por 
el Presidente Kennedy de USA en 1963 y 
dirigido por la FAA —Federal Aviation 
Agency— (3). El programa militar AIMS 
dirigido por el DOD —Department of De- 
fense de USA— coordinó las necesidades 
de los tres servicios —Marina, Tierra y 
Aire— y estableció también la necesaria y 
armónica coordinación con la FAA (civil). 

El agente ejecutivo del DOD/AIMS fue 
la USAF. Las siglas significan: 


ATCRBS (Air Traffic Control Radar 
Beacon System). 

IFF (Identification Friend or Foe). 
MARK XII Identification System. 
Systems (las diversas configuraciones). 


Esencialmente el programa AIMS pro- 
porcionaría las capacidades siguientes: 


a) Más preciso control de separación 
entre aviones. 


b) Un medio más exacto para deter- 
minar la altitud de los mismos. 


El AIMS estableció con más detalle, 
siempre en el plano de la coordinación 
acordada en el sistema común civil/militar, 
para el MARK XII los siguientes objetivos: 


1) Un aumento hasta 4096 códigos en 
el modo 3/A (el Mark X sólo tenía 
64 códigos para el 3/A). 

2) Introducción del Modo C que pro- 
porcionaría informe automático de 
altitud de aviones en incrementos 
de 500 ó 100 pies. 


(2) El sistema MARK Il, primer transpondedor acti- 
vo fue puesto en servicio en USA en el año 1941. Los 
sistemas posteriores MARK III, IV, V y VI, se estudia- 
ron durante el período 1941-1948. El MARK X se puso 
en servicio en 1959. 

(3) El Comité de Coordinación del Aire de 1953 
estableció los requisitos operativos del ATCRBS que fue 
modificado más tarde para incluir la compatibilidad con 


el sistema IFE MARK X. El sistema común fue estable- 


cido en 1958 y fue recomendado por la Organización 
Internacional de la Aviación Civil. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


3) Incorporación de la técnica de su- 
presión de lóbulos laterales. 
4) Un sistema IFF militar mejorado, 


lo que actualmente constituye el 
modo 4, (4). 


No debe olvidarse que el objetivo básico 
del AIMS es la normalización de los pro- 
cedimentos operativos para todos los ser- 
vicios aéreos militares en coordinación con 
los servicios aéreos civiles. 


Veamos ahora cómo funciona el sistema 
ATCRBS o AIMS. 





CAJA CONTROL 


DE SENSORES 
“E Y CAPTADORES 
e] 
f 


CODIFICADOR 


TRANSPONDEDOR 
ALTIMETRICO 


1.— “Sistema radar secundario 
ATCRBS” para area terminal. 





Fig. 


Descripción del Sistema. 


El sistema AIMS/FAA consiste en equi- 
pos de a bordo y en tierra. Véase Figu- 
ra 1. “Sistema Radar Secundario 
ATCRBS” para TMA — Area Terminal. 
En dicha figura podemos observar cómo 
un interrogador terrestre transmite una se- 
ñal de interrogación, par de impulsos codi- 
ficados en tiempo, por una antena de gran 
directividad, a una frecuencia de 
1.030 MHz. El transpondedor terrestre res- 


ponde a su vez a esta interrogación con 
otros impulsos codificados en 1.090 MHz. 
Esta respuesta puede contener hasta 14 
impulsos de códigos, entre 2 impulsos de 


(4) El modo 4 (militar) de interrogación, consiste en 
4 impulsos de 0,5% 0,1 microsegundos, separados 2 mi- 
crosegundos y los de respuesta, 32 impulsos separados 
1,8 microsegundos. 
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encuadre, que se radian omnidireccional- 
mente por la antena del avión. Esta res- 
puesta es recibida por la estación terrestre, 
decodificada y presentada al operador. Si 
se usa un procesador de datos, la respues- 
ta aparece en caracteres alfa-numéricos, en 


IDENTIFICACION DEL VUELO UNITED AIRLINES 467 


UA467 
0601065 


D0Ls42 
105/1059 


ALTITUD | 
ASIGNADA 7 INFORME 
ALTITUD 
DESCENSO 





Fig. 2.—“Pantalla de Controlador de Tra- 


fico Aéreo”. 


la pantallla del operador ATC, tal como se 
observa en la Figura 2. “Pantalla de con- 
trolador de Tráfico Aéreo”. 

La identificación del vuelo —proceso de 
datos procedente del modo 3/A— y la alti- 
tud —proceso de datos del modo C— 
pueden contemplarse en la citada Figura, 
para 3 vuelos diferentes. 

Observemos ahora la Figura 3 “Modos 
de interrogación y códigos de respuesta”. 
En cuanto a la interrogación los datos se 
indican a continuación, figurando los mo- 
dos de interrogación, uso, separación de 
impulsos y número de códigos posibles. 
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ESPECIAL 


Modos de respuesta. 
Para el Modo 3/A se muestran encima de cada impulso 
las posibles combinaciones que suman 4096 códigos. 
Para el Modo C, la codificación se efectúa con los mis- 
mos impulsos. Por ejemplo si la altitud de vuelo es de 
11.150 a 11.250 pies, Jos impulsos A2, B1 y Cl, apa- 
recerían y los restantes serían cero, 


Figura 3.—Modos de Interrogación y Co- 
digos de Respuesta. 


avión respondedor. El grupo de respuesta 
se deriva del esquema de codificación que 
se muestra en la mencionada Figura 3, en 
la que aparece también una codificación 
típica de altitud, modo C. 

Hay también, como puede observarse, 
configuraciones especiales de respuesta, 
que se conocen como “Emergency” e 
“Ident”” (Identificación de Posición). El 


Modos Usuario Separación Núm. de Códigos 
1 Militar 320,2 4 segundos 32 
2 Militar $ £ 0,2 Ki segundos 400 
3/A Militar/Civil 8 20,2 M segundos 4096 
B Civil 17 + 0,2 U segundos - 
C Civil 210,2 U segundos 17 
D Civil 250,2 K segundos — 


En cuanto a la nomenclatura de los 
impulsos de respuesta, está estructurada 
por las codificaciones que aparecen en la 
figura anterior. Estas respuestas con 
impulsos varios, proporcionan la informa- 
ción “individualizada” que pertenece al 
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primero en el modo 3/A es el 7.700, se- 
guido cada vez de la repetición por tres 
veces de los impulsos de encuadre. El 
impulso SPI, sigue a las respuestas de los 
modos 2 y 3/A, cuando lo solicita así el 
controlador terrestre. Esto en cuanto a las 
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interrogaciones y respuestas, pero hay algo 
más en el sistema y es la existencia de un 
dispositivo que se llama “Supresión de ló- 
bulos laterales'” SES, que tiene el siguiente 
objetivo: 

El sistema interrogador emplea normal- 
mente una antena de gran directividad 
(unos 3 grados de anchura) para transmitir 
los impulsos de interrogación, sin embar- 
go, un avión que no se encuentre dentro 
del lóbulo principal, puede responder al 
mismo tiempo que otro avión que se 
encuentra fuera del mismo y en la panta- 
lla del controlador aparecerían dos res- 
puestas. Veamos: 


En la figura 4, “Concepto del SLS” apa- 
rece un diagrama típico de antena de inte- 
rrogación, (5) en la que se observan un lóbulo 
principal y varios laterales. Si hay un sólo 


SUPRESION DE LOBULOS LATERALES DE 3 IMPULSOS 
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Figura 4.—“Concepto del SLS””. 


avión en B, este avión responderá dos ve- 
ces, una cuando lo ilumina el lóbulo late- 
ral y otra cuando lo ilumina el lóbulo 
principal. Si hay dos aviones, uno en A y 
otro en B, habrá dos respuestas también. 
Todo esto hace confundir al controlador 
que debe recibir sólo la respuesta correcta 


(5) Una antena de interrogación tiene un diagrama 
típico de radiación, formado por un haz principal y una 
serie de lóbulos laterales. Estos lóbulos tienen que 
cumplir ciertos requisitos, por ejemplo ser 30 db infe- 
riores al lóbulo principal. 
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cuando el avión es interrogado por el ló- 
bulo principal. La técnica de suprimir las 
respuestas a interrogaciones por lóbulos la- 
terales, puede entenderse fácilmente con- 
templando también la figura 4. Esta técni- 
ca se denomina supresión de lóbulos late- 
rales de 3 impulsos (3P-ISLS). Básica- 
mente el dispositivo consiste en la genera- 
ción de un impulso de control P2, además 
de los normales P1 y P3. El P2 está retra- 
sado 2 microsegundos detrás del P1 y se ra- 
dia por una antena omnidireccional. Si 
entonces se ajusta la potencia radiada por 
esta última antena, para sobrepasar la del 
mayor lóbulo lateral —círculo de P2 en la 
figura 4— pero menor en 9 db a la radiada 
por la antena principal, el asunto está re- 
suelto, ya que unos circuitos comparadores 
en el transpondedor pueden discriminar 
estos niveles y la “lógica” determina si la 
interrogación viene del lóbulo principal o 
del secundario. Si el nivel de P2 fuese ma- 
yor que P1, la lógica hará que el transpon- 
dedor no responda. 

Veamos ahora 
Modo C. 


como funciona el 


Informe de altitud. 


Ya hemos visto como está constituído 
el sistema ATCRBS/AIMS ahora se trata 
de explicar cómo se produce la informa- 
ción automática de altitud. 

Sabemos que todos los aviones llevan 
una fuente de altitud barométrica, pudien- 
do estar equipados con simples altímetros 
barométricos o con calculadoras de datos 
alre. Los dos sistemas obtienen sus datos 
de altitud a partir de la fuente de presión 
estática, que, como es sabido, su valor va- 
ría en función de la altitud del avión. Si 
este parámetro —presión estática— este va- 
lor físico cuantificado, lo transformamos 
convenientemente convirtiéndolo en una 
señal digital que se envía al transpondedor 
y éste a su vez a tierra, el centro de ATC 
puede conocer la altitud del avión. Aclare- 
mos algo más esta cadena de sucesos: 


El captador de presión estática es nor- 
malmente una toma situada en algún pun- 
to de remanso del avión. Esta toma se 
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canaliza hasta el altímetro o la calcula- 
dora, que la siente y la mide por medio 
de cápsulas aneroides que se expanden y 
contraen en respuesta a los cambios de 
presión. Los movimientos de las cápsulas 
aneroides se convierten por unos mecanis- 
mos en giro de un eje oscilante cuya rota- 
ción se multiplica por un tren de engrana- 
jes que mueve el sistema indicador (agujas 
o discos). Así el piloto conoce la altitud 
indicada. Pero además de mover las agujas, 
las cápsulas aneroides mueven también un 
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que ya puede alimentar el transpondedor, 
que a su vez la puede enviar a tierra; esto 
ocurre cada vez que el piloto coloca el 
mando de la caja de control en la letra 
““C”. Esta señal decodificada en el ATC es 
la que aparece en la pantalla —véase figura 
3—. Así se conoce automáticamente la 
altitud del avión, sin necesidad de interro- 
gar al piloto. 

De los 11 impulsos disponibles para 
codificar la altitud, 8 se usan para los 
incrementos de cada 500 pies (desde 


TABLA 1. Código de Transmisión Automática de la 
Altitud de Presión. 


POSICION DE LOS IMPULSOS 


O significa la ausencia de impulso 
1 significa la presencia de impulso 


Incrementos D2 D4 Al A2 


(pies) 
10750 a 10850 
10850 a 10950 
10950 a 11050 
11050 a 11150 
11150 a 11250 


O OGG o 
OC CCOO Oso 
O 2 
E 


codificador óptico que va a proporcionar 
una señal codificada de altitud en código 
ICAO/AIMS. 


Un codificador óptico es un dispositivo 
muy sencillo, no es más que una rueda de 
plástico transparente con circulos pintados 
según un modelo (6), con blancos y ne- 
gros, transparencias o no. Si una célula 
un lado de la rueda, y una fuente de luz 
al otro, al moverse la rueda el rayo lumi- 
noso encontrará paso por las zonas trans- 
parentes y no paso por las pintadas de 
negro; dará impulsos o ceros según el pin- 
tado de la rueda; esto ocurre así en cada 
uno de los círculos existentes en la rueda. 
Como la rueda se mueve, según hemos di- 
cho, a cada posición de la rueda corres- 
ponderá un radio de la misma que dará 
unos impulsos diferentes. Así se ha trans- 
formado una señal relacionada con la alti- 
tud —analógica— en una digital codificada 


(6) Este modelo ha sido internacionalizado por la 
Organización Internacional de la Aviación Civil (OACI). 


A4  — Bl B2 B4 Cl C2 C4 


O coo 
a A o im 
O OO00o0Sc:o 
Oo Scoco:o 
= ==. Coso 
O - mm == O 
OSO 


—1.000 pies hasta 126.500 pies con el re- 
glaje normalizado de 29,92 pulgadas de 
mercurio). Los 3 impulsos restantes se 
usan para los incrementos de 100 pies. 

En la Tabla I aparece una parte de los 
códigos asignados para Información de Al- 
titud en el modoC y en la misma tabla 
aparece otra vez una explicación de la co- 
dificación de altitud (7). Los codificadores 
de contacto y magnéticos trabajan de una 
manera similar. Supongamos que la rueda 
sea de metal en lugar de plástico transpa- 
rente y que el código ICAO/AMIS sea pin- 
tado en su superficie (círculos) con una 
sustancia que no conduce electricidad y 


usemos 11 escobillas. La corriente fluirá o 
no fluirá por las escobillas, dependiendo 
del punto donde toquen y así ya tenemos 


(7) Las características de las señales producidas por 
el codificador óptico —u otro mecanismo similar— deben 
cumplir las establecidas por la Característica ARINC 
549, párrafo 2.9.1 a fin de poder ser usada por los 
transpondedores normalizados que están de acuerdo con 
las características ARINC 532C y 572. 
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los impulsos codificados. Los magnéticos 
tienen un principio similar, utilizando el 
magnetismo. 

Veamos ahora cómo podemos equipar a 
los diferentes aviones para tener la infor- 
mación automática de altitud admitiendo 
que cualquier avión de los que vamos a 
tratar ya posee el sistema IFF/SIF o de 
transpondedor ATC, de acuerdo con las 
regulaciones aeronáuticas existentes. Para 
más facilidad en el Anexo l damos al 
lector una lista —no exhaustiva— de los 
transpondedores civiles y militares existen- 
tes en el mercado y utilizables para el mo- 
do C. Para no alargar excesivamente este 
trabajo describiremos las instalaciones típi- 
cas en: 
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La respuesta a la interrogación del Mo- 
do C consistirá en dos impulsos de recua- 
dro —separados 20,3 microsegundos— jun- 
to con los impulsos de información. Los 
impulsos de información serán selecciona- 
dos automáticamente por un convertidor 
analógico/digital conectado a una fuente 
de datos de altitud-presión en el avión re- 
ferido al reglaje de presión “standard” de 
1.013,25 mbs (29,92 mm Hg.). 


La altitud de presión será transmitida en 
bloques de 100 pies, por la selección de 
impulsos. Un ejemplo se muestra en esta 
tabla, copia de la que aparece en el 
Anexo 10 “Telecomunicaciones Aeronáu- 
ticas” de la OACI. 


ANEXO 1 
TRANSPONDEDORES 
Fabricante Modelo Modos Uso Certificación 
ARC 106A A,C Gvil TSO C74 
SO6A A,C És ES 
Bendix TPR-630 A,B,C,D ds TSO C74, DO-138; 
ARINC 572 
TPR-620 A,C > TSO C74a 
TPR-640 AC di TSO C74b 
AN/APX-72 1,2,3,/A,B,C,D Militar MIL-E-5400K 
AIMS 
Collins 621 A-6 A,B,C Civil TSO C74, DO-138 
ARINC 572 
KY-532/AS5Q  1,2,3,/A,C,4 Militar MIL-E-5400K 
AIMS 
KY-533A/ASQ 1,2,3,/4,C,4 ds Ñ 
Hazeltine AN/APX-46 1,2,3,/A ds AIMS (med) 
da AN/APX-64 1,2,3,/4,C és MIL-E-5400K 
AIMS 
» AN/APX-68 » Es dl 
ds AN/APX-72 1,2,3,/A,C,4 ne ds 
si AN/APX-77 1,2,3,/A,C,4 is E 
King Radio KT 76 A, € Civil TSOC74b 
KT 78A Él dd di 
KXP 750A dl > as 
Narco AT 6A a ” E 
RCA AVOQ-95 ” e di 
Wilcox 1014 A ds ds úl 


NOTA: Esta lista no pretende ser exhaustiva. 
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Figura 5.—“Modo C de un avión de caza 
táctico”. 


El código digital transmitido correspon- 
derá dentro de los + 125 pies (probabili- 
dad del 95 por ciento) con la altitud de 
presión usada a bordo del avión. (Esta to- 
lerancia es la misma que la establecida pa- 
ra el sistema común USA civil/militar). 


a) Avión de caza táctico con equipo 
electrónico integrado. 

b) Avión de caza táctico normal. 

c) Avión de transporte “jet” 

d) Avión de transporte a pistón o li- 
geros. 


Instalaciones típicas MODO C. 


Avión de caza táctico. 


Consideremos un avión de caza táctico 
típico como es el F-4 cuya aviónica está 
integrada con el avión y que está equi- 
pado con IFF/SIF según las recomenda- 
ciones AIMS. El avión F-4 bisónico tiene 
intégrada la central del sistema CNI 
—Comunicaciones, Navegación, Identifi- 
cación—. Los “F4” A/B/C y D están 
equipados con las centrales AN/ASQ-19, 
AN/ASQ-19A, AN/ASQ-82, 
AN/ASQ-88/88A. Estas constituyen sis- 
temas combinados de equipos para realizar 
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las funciones CNI en aviones militares de 
grandes actuaciones. La identificación se 
hace con un transpondedor capaz de fun- 
cionar en los modos 1, 2, 3/A y C, ade- 
más del modo 4. 

Consideremos ahora la figura 5, 
DO C de un avión de caza táctico” 

El “F-4” obtiene la fuente de presión 
estática de dos tomas situadas en la parte 
frontal del fuselaje y está equipado con 
calculadora de datos aire (Air Data Com- 
puter, ADC) que proporciona señales 
eléctricas de: velocidad verdadera, Mach, 
presión dinámica, altitud, ángulo de ata- 
que y temperatura total. La presión estáti- 
ca corregida por número de Mach y ángu- 
lo de ataque, aparece como una presión 
neumática. En la parte inferior aparece un 
esquema básico. En este esquema hay 
cuatro partes, el ADC, el AEU, el sistema 
IFF/SIF (KY-532/ASQ) y el sistema de 
presentación altimétrica o altímetros. El 
AEU, es el ALTITUDE ENCODER UNIT, 
o la Unidad Codificadora de Altitud. Esta 
unidad recibe una señal eléctrica del sub- 
conjunto LPC del ADC (LPC — Controla- 
dor de Presión Logariítmica), esta señal la 
recoge el AEU, la traslada a forma digital 
y la envía al transpondedor KY-532/ASQ 
que a su vez la transmite a tierra. Tam- 
bién la LPC da unas salidas “sincro” que 
van a alimentar los altímetros “servoed” 
del “*F-4” (8); así los altímetros reciben la 
misma información que la AEU. 

Este es el sistema típico para un avión 
de caza supersónico. 


“MO- 


Avión de caza táctico subsónico. 


Supongamos que el avión de que se tra- 
ta no está equipado con ADC y por tanto 


(8) Téngase en cuenta que la altitud recibida en tie- 
rra corresponde a un reglaje altimétrico normalizado de 
1013 mb (29,92 pulg. de mercurio) y solamente en el 
caso que el piloto haya reglado su altímetro correcta- 
mente, coincidirán la altitud indicada en el altímetro 
AAU-19 y la indicada al controlador en tierra, natural- 
mente es admisible hasta $125 pies de diferencia. Si 
estas altitudes, la indicada al piloto y la presentada al 
controlador no coinciden, puede ser por varias causas, 
esto es, que el piloto no haya reglado bien su altímetro, 
o que exista una avería; en este último caso el controla- 
dor indicará al piloto que desconecte el Modo C. 


092 


Número 409 - Diciembre 1974 


no tenemos una fuente de presión estática 
corregida y acondicionada (9). 


El altímetro que aparece en la figura 6, 
“Calculador/indicador Altimétrico”, pro- 
porciona una solución lógica y económica, 
al alejarnos del uso del ADC que es un 
equipo caro y de dificil integración en un 
avión. 

El altímetro-codificador consiste —véase 
esquema de la figura 6 anterior— en un 
sensor de presión, un mecanismo compu- 
tador, un generador de señal de error, un 
servo-loop' y señales de salida. La altitud de 
presión se calcula de la presión estática 
indicada, la presión total y la información 
almacenada del error de presión estática, 
debido a la geometría del avión. El error 
de presión estática predeterminada, está 
contenido en una leva bidimensional (leva 
de calibración). La leva puede sustituirse 
si se cambia el exterior del avión o se 
cambia la unidad a otro avión. Una salida 
sincro permite mover un altímetro servo. 
La salida digital en incrementos de 100 
pies, es producida por un codificador de 
posición por eje, señalado en la figura 
como ENCODER, ya descrito. La salida 
digital se' envía al transpondedor que la 
transmite automáticamente al Centro 
ATC. El altímetro indica la altitud por 
medio de una aguja y un tambor. El regla- 
je de altímetro aparece en una ventanilla. 


Avión de Transporte de Pasajeros “Jet”. 


Consideremos ahora el caso de un mo- 
derno “jet” de pasajeros subsónico y 
veamos cómo se obtiene la información 
automática de altitud. Como es sabido las 
líneas aéreas normalmente utilizan equipos 
ARINC; ésta es una organización creada 


(9) En estos aviones la presión estática captada 
puede tener errores que hay que corregir y que normal- 
mente lo hace el ADC, Estos errores pueden clasificarse 
en tres grupos: 

a) 

b) 

c) 


La tolerancia impuesta de + 125 pies, obliga en este 
caso a corregir estos errores O compensarlos. 


Errores en la presión medida. 
Errores en la transmisión de la medida. 
Errores en el instrumento indicador. 
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Figura 6.—Calculador/indicador altimétrico. 


por las líneas aéreas regulares U.S.A. y 
ellas son sus principales accionistas.Estas 
normas aparecen como “Características”. 
Por ejemplo: 

El transporndedor ATC está tratado en 
las Características ARINC Número 532D 
y 572. El sistema ADC para aviones en las 
Características números 545 y 545A. La 
figura 7, “Normas ARINC” representa va- 
rias publicaciones actualmente en vigor. 

El sistema para la información automá- 
tica de altitud de un “jet” subsónico, es 
similar en su Concepción al del avión de 
caza táctico “F-4”, esto es, se utiliza un 
ADC del tipo ARINC 545 que contiene 
una unidad codificadora de altitud (según 
establece el párrafo 3,7 de dicha caracte- 
rística). Esta unidad consiste en un disco 
codificador de 12 bits normalizado, que 
proporciona una señal que alimentará a un 
transpondedor a través de una caja de 
conexiones. Los cables del disco llevan 
diodos aislantes para poder conectar varios 
digitizadores en paralelo. Las salidas del 
ADC van también a alimentar unos altí- 
metros normalizados. En la figura 8. 
“Componentes del sistema de Información 
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de Altitud de un moderno “jet” de trans- 
porte”. En la caja de control pueden 
observarse los diversos mandos, para que 
el piloto pueda seleccionar los modos de 
funcionamiento, efectuar las pruebas, utili- 


A 
A ) 


Sip 
sUBSONIC AIR pArA 
COMPUTER SysTEM 


15t cua nacioais tio ao. 541 
qn 0% US 1, 1961 


Figura 7.—“Normas ARINC”. 


zar el SPI o colocar el transpondedor en 
“stand-by”. Para hacer funcionar el Mo- 
do C, habrá que situar el mando de la de- 
recha enC dejando los demás como se 
encuentran. 

Es útil mencionar aquí que las pruebas 
a que se someten los digitizadores y los 
altímetros, están contenidas en los TSO 
de la FAA C-10b y C-88, ambas de la 
parte 37, de las autorizaciones TSO. 

Veamos por último una solución típica 
para aviones de transporte ligeros. 


Aviones de transporte a pistón o ligeros. 


Para estos tipos de aviones de trans- 
porte, no haremos distinción entre milita- 
res o civiles, pues a ambos pueden aplicár- 
sele las normas de funcionamiento conte- 
nidas en la MIL-E-5400K que difieren 
poco de las similares civiles que aparecen 
en las recomendaciones de la ICAO. A los 
aviones ligeros de velocidad similar a la de 
los de transporte, también procede aplicar- 
les la misma solución. Consiste ésta en un 
codificador/altimétrico que cumpla las 
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TSO de la FAA. Estas unidades pueden ins- 
talarse económicamente ya que varían des- 
de 1.500 dólares F.O.B. hasta 5.000 
dólares F.O.B., dependiendo de diversos 
factores, como serían actuaciones del 
avión, precisión de altitud necesaria y dis- 
positivos del altímetro requeridos. En este 
momento existen en el mercado codifica- 
dores/altimétricos fabricados por Aero 
Mechanism Division, Aerosonic, Bendix, 
IDC, Kollsman y Smith, pero hay una 
condición esencial y es que cualquier alti- 
metro con codificador debe cumplir al 
menos la TSO y que el sistema conjunto 
sea compatible con las regulaciones exis- 
tentes; esto no siempre está claro con los 
transpondedores que son utilizables para la 
Aviación General, o así los ARINC o los 
AMIS. El transpondedor y el codifica- 
dor/altímetro que aparece en la figura 9, 
“Transpondedor y  codificador/altímetro 
para aviones de transporte a pistón y lige- 


AVION CON OS PE 


TRANSPONDEDOR 


ANTENA DEL 
ATCRBS 






ASENTAMIENTO RADAR 
PRIMARIO (ASR) 


Y SECUNDARIO (SSR) 
SEÑAL 


SINCRONISMO 
RADAR ASR 


DISPARO 
GENERADOR 
MODO 
UNIDAD 
CONTROL 


INTERROGACIÓN — 1030 MHZ 
RESPUESTA — 1090 MHZ 





DEFRUITER 






VIDEO RADAR ASR 


VIDEO RADAR SSA 


| 


PANTALLA 


CENTRO ATC 


Figura 8.—Componentes del Sistema de 
“Altitude Reporting” en un moderno 
avión “jet” de transporte. 


4 


31) 


ros”, son típicos de los existentes para la 
aviación general y que responden automá- 
ticamente a las interrogaciones de los mo- 
dos A yC. Es un transpondedor que 
cumple la TSO C-47 y el documento 
RTCA,DO-138. Lleva circuito de auto- 
prueba, SPI, lámpara testigo de respuesta 
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y está preparado para incorporarle el mo- 
do B. En el modo A puede responder en 
4096 códigos diferentes. En la misma figu- 
ra puede observarse instalado en un avión 
ligero. El codificador altímetro cumple las 
normas TSOC 10b y C-88, tiene codifi- 
cador óptico con arreglo a las normas 
ARINC e ICAO, luz de alarma de fallo y 
es económico y fiable. 


Y ahora pasemos finalmente a unos co- 
mentarios operativos, (10). 


Comentarios Operativos. 


En Estados Unidos ya es obligatoria la 
información automática de altitud y los 
4.096 códigos del Modo 3/A, en bastantes 
áreas terminales La programación para la 
nueva regla, contempla enero 1975 para 
54 áreas terminales y julio 1975 para todo 
el espacio aéreo controlado por encima de 
los 12.500 pies. 

En Francia, hay dificultades en la zona 
de París si no se posee capacidad de Mo- 
do C y lo mismo ocurre en el espacio aéreo 
superior controlado por el Eurocontrol. 

Los anteriores comentarios hacen pensar 
que todo avión que realice vuelos por 
EE.UU. o países europeos, tendrá que te- 
ner el Modo C. En la actualidad hay cinco 
instalaciones del Modo C en España, Ma- 
drid, Barcelona, Palma, Las Palmas y Má- 
laga (11), en los Centros ATC. 

La red de Defensa Española, que tan 
buenos servicios presta al tráfico civil no 
tiene esta capacidad, pero se espera la po- 
sea dentro de 2 a 3 años, cuando se haya 
terminado el programa “Combat Grande” 

El piloto que vaya a usar este sistema, 
debe comprender que el codificador de 
altitud es un mecanismo muy útil que va 
a proporcionar automáticamente la altitud 
y aumenta con esto la eficacia del ATC, 
disminuye su propio trabajo y sobre todo 





(10) Sacados de un artículo aparecido en BCA de 
enero de 1973. 

(11) En funcionamiento sólo las de Madrid, Barce- 
lona y Palma. 
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el peligro de colisiones. En el caso del 
codificador/altímetro, el codificador es un 
“agregado” que no interfiere de ninguna 
manera el trabajo del altímetro. 


Hemos de poner también de manifiesto, 
en cuanto a los nuevos altímetros, que la 





Figura 9.—Transpondedor y codificador-altimetro 


para aviones de transporte a pistón y ligeros. 


FAA, ARING y USAF están de acuerdo 
en que una presentación altimétrica digital 
—aguja-dial o tambor-aguja— se lee más 
fácilmente que el altímetro de 3 agujas, 
aunque sean menos económicos. 


Los propietarios de aviones de actua- 
ciones medias o elevadas deben atacar el 
problema del modo C, más bien como un 

“sistema” y elegir la solución más conve- 
niente, siguiendo las directrices dadas en 
los ejemplos tratados. Desde el punto de 
vista del controlador ATC, el sistema es 
muy ventajoso ya que no tiene que recor- 
dar o consultar altitudes, todo lo que 
ahora tiene que hacer es vigilar las etique- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


tas de los vuelos, en la pantalla radar. 
Normalmente el piloto deberá poner 
siempre en funcionamiento el modo C, a 
menos que el controlador le diga lo con- 
trario, sin que esto evite que al piloto se 
le pida en ciertas ocaciones información 
de su altitud indicada, la primera vez que 
establece contacto con el ATC. El objeto 
de esto, sólo es comprobar que la altitud 
indicada está en la cabina, está en conso- 
nancia con la presencia automáticamente 
al controlador. En este momento, es con- 
veniente volver a repetir que el codi- 
ficador capta su información altimétrica 
del altímetro antes de pasar por el reglaje 
altimétrico, esto es, la altitud enviada por 
el transpondedor es la altitud correspon- 
diente a 1.013mb ó 29,92 pulgadas de 
mercurio. El controlador ATC lee esta 
altitud independiente del reglaje altimé- 
trico del piloto. Si el piloto informa de la 
altitud indicada y no tiene el reglaje co- 
rrecto O tiene errores o averias, se pro- 
ducirán lecturas fuera de tolerancia y el 
controlador solicitará al piloto que des- 
conecte el Modo C. 

Los controladores, en general, encuen- 
tran ciertos tipos de fallos en el uso del 
sistema, aunque ninguno de ellos son pe- 
ligrosos. El primero es ausencia de infor- 
mación de altitud, como es el caso que el 
“codificador” no funcione; esto le queda 
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indicado al piloto por una luz de aviso; el 
segundo es que esté fuera de tolerancia, 
que puede tener diversas causas y el ter- 
cero es que de la altitud incorrecta unas 
veces y correcta otras, por fallo intermi- 
tente. 

De todas formas, aunque existan 
averías, hemos de poner de manifiesto que 
cualquier sistema nuevo las tendrá, pero 
conforme se van usando y acumulando 
experiencia, los codificadores, los ADC y 
los transpondedores serán más fiables, 
hasta que se considere el sistema del Mo- 
do C, una condición esencial al despegue. 


Conclusión. 


Los progresos en los sistemas de Control 
de Tráfico Aéreo (ATC) y la mejora con- 
tínua en los procedimientos de explo- 
tación del espacio aéreo, van conduciendo 
lentamente, pero con seguridad y econo- 
mía, a sistemas de tráfico aéreo armónicos 
y equilibrados. La introducción del mo- 
do C, información automática de la alti- 
tud, es una mejora evidente y la expo- 
sición efectuada demuestra que se ha con- 
seguido más rapidez, economía y segu- 
ridad en las operaciones aéreas. También 
se ha demostrado que su instalación es 
económica en los aviones de la aviación 
general; el sector que más usuarios agrupa 
en este momento. 
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TISSANDIER Y OTRAS COSAS 


Por RAFAEL GONZALEZ-GRANDA AGUADE 


Corría el año 1875, y la Aerostación, 
nacida 100 años atrás, progresaba lenta- 
mente, a pesar de los hombres cada vez 
más numerosos, audaces e inteligentes, 
que dedicaban sus desvelos y sus vidas a 
nuevas experiencias aéreas. De entre 
ellos, quizás los más expertos, eran los 
miembros de la “Sociedad de Navegación 
Aérea de París”. Casi todos sus estudios 
y experiencias, tenían un carácter cientí- 
fico, tendente a conseguir los mayores 
adelantos en la navegación aérea. 


Tres hombres, pertenecientes a dicha 
Sociedad, estaban interesados en el estu- 
dio de las capas altas de la atmosfera, lo 
que entonces se llamaba, “la atmósfera 
irrespirable”. 

Estos tres hombres eran Crocé-Spinelli, 
ingeniero; Henry Theodore Sivel, marino, 
yerno de la famosa Mdme. Poitevin, que 
acompañó a León Gambetta en 1870, 
cuándo éste salió en globo del cerco de 
París, durante la guerra franco-prusiana; 
y por último, Gaston Tissandier, químico 
y famoso por sus hechos aeronáuticos y 
la publicación de varias obras de divulga- 
ción científica. Los tres eran de este 
tiempo, de edades aproximadas a los 

30 anos. 


Comandante de Aviación (S. V.) 


Para el estudio que se proponían 
hacer, dispoian del “Zenith”, en el cual 
iniciaron la ascensión desde la fábrica de 
gas de La Vilette (París), el 15 de Abril. 
Con este mismo globo, habían efectuado 
una anterior ascensión, el 23 de Marzo, 
en el cual se elevaron hasta 7.400 
metros, y que les sirvió como ensayo para 
la que iban a efectuar posteriormente. 


Su principal objetivo, era estudiar la 
composición química del aire, a diferen- 
tes alturas y a los efectos de la luz. 
Como equipo auxiliar llevaban, entre 
otras muchas cosas, varios barógragos, 
vejigas de oxigeno y dos palomas mensa- 
jeras que perecieron de asfixia y frío. 


En esta ascensión murieron los dos 
primeros, salvandose Tissandier, según las 
conclusiones obtenidas:”.... debido a ser 
el menos fuerte de los tres viajeros, lo 
que le permitió resistir mejor la 
asfixia...” | 

Pero leamos el relato que, el mismo 
Tissandier, cursó a la '“Sociedad de Nave- 
gación Aérea”. al día siguiente de su 
descenso: “...habiéndonos remontado a 
la una de la tarde a más de 8.000 me- 
tros, caímos en un letargo completo. El 
sol era fortísimo. Me desperté un 
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momento y vi que el globo descendía y 
que Crocé arrojaba el aspirador. En- 
. seguida volví a perder el sentido, y a las 
tres abrí los ojos. Entonces sólo nos 
hallabamos a 6.000 metros de elevación. 
Sivel y Crocé tenían negro el rostro y la 
boca llena de sangre. ¡Estaban muertos! 
A las cuatro llegué a tierra en Cirón: 
supongo que durante mi parasismo tuvo 
efecto la segunda ascensión a altura con- 
sidérable.” 

Los barógrafos registraban 9.500 me- 
tros de altitud máxima alcanzada. 


He traido hasta aquí este hecho, por 
el enorme interés que tuvo entonces, en 
los medios científicos y las provechosas 
lecciones que de él se obtuvieron para 
futuras ascensiones. 

Las conclusiones principales obtenidas 
fueron textualmente las que siguen, 
redactadas por la ya nombrada Sociedad 
de Navegación Aérea: 


— "La asfixia puede ocurrir de modo 
fulminante, si la ascensión ha sido 
rápida.” 

— “No hay imposibilidad de elevarse a 
las regiones mortales de la atmósfe- 
ra, pero la solución del problema es 
más difícil de lo que se suponía”. 


— “Unas vejigas llenas de oxígeno son 
insuficientes, es necesario llevar bas- 
tante oxígeno O aire comprimido 
para respirar de un modo continuo” 


— “La asfixia no es la única causa de 
muerte que amenaza a los aero- 
nautas. Hay que temer asimismo la 
diferencia repentina de presión”. 


— “Hay que encontrar un aparato para 
subir con la suficiente lentitud, de 
tal forma que, los gases de la sangre 
tengan tiempo de desprenderse gra- 
dualmente y sean eliminados a 
medida que quedan libres”. 


Como se verá se obtuvieron unas muy 
interesantes conclusiones, para aquellos 
tiempos. Creo que los aviadores actuales, 
algo debemos a los señores Sivel, Crocé 
y Tissandier. 
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Los periódicos de la época publicaron 
amplias referencias del accidente y conse- 
cuente con, lo que se dió en llamar, “la 
catástrofe del Zenith”, un diario sensa- 
cionalista de París, contrario a la aeros- 
tación, y considerando inútiles estas 
muertes, daba la relación de los que, 
hasta entonces, habián perecido en: globo 
desde la primera ascensión tripulada. Pese 
a pecar de “latoso”, no me resisto a dar 
la macabra lista: 


— Pilatres des Rozieres y su compa- 
ñero Romain: murieron de resultas 
de la explosión de su globo el 16 
de Julio de 1785. Este aeronauta de 
nombre Jean Francois, tenía en el 
momento de su muerte 29 años, era 
físico y el primer hombre que 
ascendió en globo, al autorizarle 
Luis XVI a probar el invento de 
los hermanos Montgolfier. En el 
momento de su muerte intentaba el 
cruce del Canal de la Mancha. Pero 
quizás su ascensión más importante, 
fue la que realizó acompañado del 
Marqués de Arlande, en el primer 
globo libre, sustituyendo a dos con- 
denados a muerte. Su compañero 
Romain, no ha pasado a la historia, 
más que por este hecho. 


— Olivari: Italiano, se mató el 25 de 
Noviembre de 1802, al caer brus- 
camente con su globo. 


— Mosmet: Francés, cayó desde su 
globo en Lila el 7 de Abril de 
1806. Este aeronauta, era más bien 
un acróbata aéreo, de ahí su caida 
del globo, desde un trapecio en el 
cual hacía diversos ejercicios, como 
espectáculo circense. 


— Bittorf: Pereció en Manheim, el 17 
de Abril de 1812. 


— Sophie-Armant Blanchard: Muerta 
en París en 1819, a causa de la 
explosión del globo, incendiado por 
los cohetes que lanzaba desde él. 
Nacida en 1778, era la esposa del 
famoso aeronauta del mismo 
nombre, inventor fracasado de un 
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dirigible movido a remo, con el que 
se proponía atravesar el Canal de la 
Mancha, y perfeccionador del para- 
caídas, con el que hizo algunas 
experiencias. Cuando él 
1809, su mujer se dedicó a hacer 
exhibiciones aero-circenses, en uúna 
de las cuales le sobrevino el acciden- 


te que ocasionó su muerte. 


— Conde Zambecdari: Abrasado en 
1812, dentro de la barquilla de su 
globo. Fue un famoso aeronauta 
italiano, nacido en 1762, gran 
experto en dirigibles y que sirvió en 
la Marina española. 

— Harris: Oficial de la Marina inglesa, 
precipitado en un descenso demasia- 
do rápido, en Londres, en Mayo de 


1824. 


— Sadler: Cuya muerte fué análoga al 
anterior, en Boltón (Inglaterra), el 


29 de Septiembre de 1824. 


— Cocking: Muerto el 27 de septiem- 
bre de 1836, en Londres, víctima 


de un paracaídas de su invención. 


— Comaschi: Que partió de Constanti- 


nopla, y de quien no se ha vuelto a 


saber. 


— Ledet: Que se elevó en 1847 en 
San Petesburgo, y le ocurrió lo que 


al anterior. 


— Arban: Francés, perdido en el mar 


desde Barcelona, en 1849. Efectuó 


diversas ascensiones en España, entre 
ellas una en la Plaza de Toros de 


Madrid, el 7 de noviembre de 1847, 


con gran profusión de carteles anun- 


ciadores. 


— Gale: Que se mató el 8 de septiem- 
bre de 1850, cerca de Burdeos. 

— Tardini: Que partió de Copenague en 
1851, para morir en la Isla de 


Seeland. 


— Merle: Muerto por asfixia en el aire 
en 1851, cerca de Chalons. 


— Goulston: Que 


sucumbió en Man- 


chester, en junio de 1852. 


— Emma Verdier: 
Montesquion. 


Muerta en 1853 en 


murió en 
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— Emilio des Champs: Muerto el 25 
de Diciembre de 1853, en Nimes. 


— Letour: Muerto en 1854, a conse- 
cuencia de caída rápida en Londres. 


— Thurston: Perdido en 1858 en el 
Michigan. 
— Hall: Muerto en Newcastle en 1858. 


— Chambers: Muerto en 1863, cerca 
de Nottingam. 

— Prince: Marino francés. Durante el 
sitio de París, el 30 de Noviembre 
de 1870, salio del cerco en el 
“Jacquart” y se perdió en el mar. 

— Lacaze: Soldado igual que el ante- 
rior, en el “Richard Wallace”, el 27 
de Enero de 1871. 


Siguiendo con el tema del “Zenith”, el 
superviviente, Gastón Tissandier, era 
hermano de' Paul, que tomó parte en 
España, en el concurso  aerostático 
-automovilistico de Madrid en 1905 con 
su globo “Elfe”. Pero'Gastón, más que 
aeronauta era cientifico, y más famoso 
que su hermano, ya que la prensa de 
entonces se ocupó de él en diversas 
ocasiones, debido a sus trabajos y expe- 
riencias, casi siempre relacionadas con la 
aeronáutica. Creo que la Historia de la 
aviación, no ha hecho la debida justicia 
con este gran hombre. 


En la I Exposición de la Electricidad 
de París, en Abril de 1881, presentó un 
trabajo del cual decían los periódicos 
parisienses y reproducía la prensa espa- 
ñola: “....la gran atracción es el “globo 
eléctrico” de Mr. Gaston Tissandier, que 
tiene por motor una máquina-dinamo- 
eléctrica o magneto-eléctrica....”. En rea- 
lidad era una maqueta, construida por un 
tal Trouvé y según los expertos de 
entonces. ”....será el punto de partida de 
importantísimos descubrimientos, bajo el 
doble punto de vista de la aerostación y 
de la aplicación práctica de los motores 
ligeros...”. 


Junto a su otro hermano, Alberto, 
construyó y experimentó, uno de los 
primeros globos dirigibles, del cual 
presentó el siguiente informe a la Aca- 
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demia de Ciencias de París: “....la pre- 
cisión con que el globo obedece a los 
movimientos, del timón, nos ha permi- 
tido ejecutar en la atmósfera de París, 
numerosas evoluciones”. Y prosigue: 
“a 400 metros de altura, fuimos arrastra- 
dos por un viento bastante fuerte.” 
““Instantaneamente fue puesta en movl- 
_ miento la hélice, que hizo virar al globo 
y caminar en contra del viento, con una 
velocidad de 4 metros por segundo...” 


Pero entre sus numerosos escritos € 
informes, he escogido éste, en el que 
explica las corrientes ascendentes que 
experimentó con el globo “Comandante 
Riviere”, en un vuelo sobre París, y del 
círculo iris reflejado sobre las nubes, 
alrededor de la sombra de la aeronave, 
maravilla que muy bien conocemos los 
aviadores, pero que él fue el primero en 
observar. Entre otras incidencias ocurri- 
das durante el vielo, cuenta: “...Otro 
cúmulos se presentaba como para cerrar- 
nos el paso y en él, como un espejo 
mágico, vino a dibujarse la imagen del 
globo rodeado de una brillante aureola 
de difracción” .... “parecía que al llegar el 
globo a la nube hubiera de penetrar en ella; 
pero no fue así, sino que, con gran sor- 
presa, vimos que aquel subió las pen- 
dientes irregulares de la superficie del 
cúmulos cual si trepara por los escar- 
.pados flancos de una montaña, llegó 
hasta la cuesta y bajo por el otro lado 
para alejarse de él...” 

Tissandier da al fenómeno la siguiente 
explicación: 

“La ancha base de los cúmulos y la 


mayor. parte de sus, masas, estaban 
sumergidos en una corriente inferior 
sobre la cual flotaban; solamente las 


crestas penetraban en la corriente supe- 
rior, que contorneando la superficie del 
obstáculo que no podía arrastrar, llevaba 
consigo el globo. Asemejaban así, a las 
piedras empotradas en la arena del lecho 
de un río, que dejan ver sus puntas 
redondeadas en el fondo del agua, a la 
que fuerzan a resbalar sobre su pulimen- 
tada superficie”. 
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Curiosa teoría, de un fenómeno que, 
gracias a éste y otros estudios, hoy cono- 
cemos perfectamente. No es cuestión de 
sonreir con aire de suficiencia, sino de 
admirar. 


Y hablando de fenómenos, vaya como 
epilogo el siguiente: A finales del mes de 
Octubre de 1888, recibió el adminis- 
trador de Tayninh, en la entonces 
provincia de la Cochinchina francesa, un 
parte del Jefe del Cantón de Trejem-Hoa, 
que decía textualmente: 


“Sr. Administrador: Tengo el honor 
de participar a usted que en la 
aldea de Than-Duc, ha aparecido el 
día 7 del 9 mes annamita un 
animal desconocido. Fué dia de 
lluvia y truenos. El animal ha 
subido al cielo, la tierra está movida 
en una extensión de 20 metros fran- 
ceses de longitud, 5 metros de 
anchura y 4 metros de profundidad. 
Creo mi deber manifestarlo a usted. 


Huynb-Van-Nbu. 


Se trataba de un aerolito, observado 
en su caída, desde otros puntos del terri- 
torio. He aquí parte del informe dado 
por el Capitán de Artillería de Marina 
francés Mr. Dalauney, encargado de la 
investigación del hecho: “...El aerolito 
tocó nuestro planeta con una velocidad 
superior a 2.000 m/s y con 10” de inci- 
dencia. Después ha rebotado y ha prose- 


guido su viaje para caer, probable- 
mente, en el Mar de la China, a una 
distancia que no habrá bajado de 
700 Kms.” 

Curiosa “pelota espacial”, capaz de 


rebotar a tal distancia, y que. según otra 
parte del informe , medía 32 metros de 
largo, 8 de ancho y pesaba 
2.895.000 Kgs. | 


Pero los annamitas siempre han tenido 
la certidumbre que de aquella fosa, salió 
un extraño animal, pues ellos oyeron sus 
rugidos que... “lentamente, se fueron 
desvaneciendo en las alturas; eran los 
quejidos del monstruo, huyendo de la 
tierra”. 
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SUCESOS HISTORICOS DE 
ESPAÑA A TRAVES DEL CAS- 
TILLO DE VILLAVICIOSA DE 
ODON, por Ignacio Pusg y de 
Caárcer. Gráficas Virgen de Lo- 
reto. 


En 1965 el Ministerio del Aire 
adquirió el castillo de Villaviciosa 
de Odón para alojar su Archivo 
General e Histórico, creado final- 
mente por Decreto de 18 de agos- 
to de 1972. Ahora, el coronel de 
Puig y de Cárcer nos presenta un 
laborioso estudio de la fortaleza a 
través de los siglos y sus vicisitudes 
históricas en el que la rigurosidad 
de la investigación realza la ame- 
nidad del relato que constituye un 
auténtico regalo, para el lector 
interesado en esta clase de trabajos 
o el simplemente curioso. 

El autor, con muy buen acuer- 
do, sigue en su exposición la tra- 
yectoria cronológica en los propie- 
tarios de la fortaleza desde sus 
orígenes castrenses a su transfor- 
mación en palacio residencia y 
hasta prisión en momentos agita- 


AVION.—Número 343.—Sep- 
1974.—Ha muerto Charles Lind- 
bergh.—Vuelta aérea a España 
1974.—Medio siglo de la primera 
Vuelta Aérea al Mundo.—Aviones 
para España: Beechcraft “Standard 
Cirrus”.—Cuando '“CETA” fue el 
principio (V).—Trofeo “León Bian- 
cottp” 1974 *“Taifun”.-—Curso de 
Radiofonista Internacional de 
Aeronave (IX).—La aviación en los 
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dos de nuestro pasado. Ello nos 
permite seguir de cerca los aconte- 
cimientos históricos con los que el 


«castillo de Villaviciosa estuvo di- 


recta o indirectamente relacionado 
y establecer contacto con persona- 
jes muy diversos en cuyos destinos 
jugó papel importante. Por las pá- 
ginas de la obra pasan las sombras 
dolientes de Fernando VI, que 
entre sus muros buscó refugio para 
sus últimos días y Manuel Godoy, 
que a sus puertas llegó herido de 
cuerpo y alma un azaroso día de 
abril de 1808. El árbitro de los 
destinos de España, durante tantos 
años, tendría ocasión de hacerse 
en las estancias del castillo las 
amargas reflexiones a que su triste 
condición de prisionero le obliga- 
ban. 


Es precisamente la figura de Don 
Manuel Godoy la que da lugar a 
un profundo estudio, en el que el 
autor pone de manifiesto su prepa- 
ración histórica al descubrirnos 
aspectos poco conocidos de este 
personaje y que aclaran sucesos 


sellos.—Crítica de  libros.—Supie- 
mentos de Aeromodelismo.—De- 
mostración de R/C.—Los alerones 
del planeador *“Choucas'*'.—El '“Pa- 
rrot' modelo de carreras de Vuelo 
Circular (con plano).—Copa Euro- 
pea de Aeromodelismo en combate 
de vuelo circular.—Historieta. 


EJERCITO. —Número 417.— 
Octubre 1974.-—-Nuestra  porta- 
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hasta ahora un tanto confusos de 
los reinados de Carlos IV y Fer- 
nando VII. Episodios como la re- 
vuelta de Aranjuez, la conjura de 
Bayona, la campaña de Rosellón, 
etc., nos muestran sus verdaderos 
perfiles contribuyendo al esclareci- 
miento de actitudes y aconteci- 
mientos en .ocasiones no bien de- 
finidas por los cronistas. 

La obra está enriquecida con un 
conjunto de láminas en color, que 
nos muestran el estado actual de 
algunas de las estancias del castillo 
después de la restauración llevada 
a cabo por el Ministerio del Aire y 
nos permiten admirar el buen gus- 
to y acierto que la han presidido. 


Un trabajo admirable en muchos 
aspectos, cuyo conocimiento nos 
permitimos recomendar a nuestros 
lectores, como antecedente indis- 
pensable de una visita a la magní- 
fica obra de restauración llevada a 
cabo por nuestro Ministerio en el 
castillo de Villaviciosa para alojar 
dignamente nuestro Archivo His- 
tórico. 
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lidad.—Recuerdos de octubre.—Te- 
mas generales.—Calidoscopio inter- 
nacional.—La Policía especial de 
Tánger.—En el sesquicentenario de 
una batalla decisiva. Momento es- 
telar de la Historia de España: 
Ayacucho (9-XII-1824).—El arte 
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